



ΕΦΑΡΜΟΣΜΕΝΗ ΜΗΧΑΝΙΚΗ & ΠΡΟΣΟΜΟΙΩΣΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ
ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ-ΠΟΛΥΤΕΧΝΙΚΗ ΣΧΟΑΗ 
ΡΓΑΣΤΗΡΙΟ ΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΗΣ ΤI ΧΝΙΚΗΣ
ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ




Διερεύνηση Βαθμού εξυπηρέτησης 
Δικτύων Ποδηλατοδρόμων στην 
Καρδίτσα.
Επιβλέπουσα: Ευτυχία Ναθαναήλ,Επίκουρος Καθηγήτρια Π.Θ 
Επιμέλεια:Κουκούλης Δημήτριος,Πολιτικός Μηχανικός
ΒΟΛΟΣ 2011Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7
Πανεπιστήμιο Θεσσαλίας
ΒΙΒΛΙΟΘΗΚΗ & ΚΕΝΤΡΟ ΠΛΗΡΟΦΟΡΗΣΗΣ







Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7




Τα προβλήματα των πόλεων αυξάνονται ολοένα και περισσότερο, οι συνθήκες 
διαβίωσης εντός αυτών γίνονται περισσότερο δυσμενείς και αυτό οφείλεται κατά 
κύριο λόγο στη χρήση του αυτοκινήτου. Η στροφή της πολιτικής των αστικών 
μεταφορών, προς τις βιώσιμες αστικές μεταφορές, ίσως αποτελεί την επίλυση πολλών 
προβλημάτων που αυτές αντιμετωπίζουν. Η μετακίνηση με ποδήλατο είναι μια από 
αυτές και αποτελεί και το κυρίως θέμα αυτής της εργασίας με έρευνα πεδίου παρά 
την οδό και χρήση ερωτηματολογίου. Ειδικότερα, εξετάζονται οι ποδηλατικές 
υποδομές στην Καρδίτσα, μια πόλη μικρού μεγέθους .Η ύπαρξη ενός ουσιαστικά 
μελετημένου και ευχάριστου περιβάλλοντος για τη μετακίνηση με ποδήλατο στο 
κέντρο, αλλά και στην περιφέρεια της πόλης, που θα εξυπηρετεί τόσο τις καθημερινές 
μετακινήσεις όσο και τις μετακινήσεις για λόγους αναψυχής, συντελεί στην 
μετατροπή της φυσιογνωμίας της πόλης, κάνοντάς την περισσότερο φιλική προς τον 
άνθρωπο και το περιβάλλον. Η Ελλάδα πρέπει να ακολουθήσει το παράδειγμα 
πολλών Ευρωπαϊκών χωρών, όπου οι ποδηλατοδρόμοι αποτελούν από τα πιο 
σημαντικά εργαλεία των αστικών πολιτικών βιώσιμης κινητικότητας.
Λέξεις κλειδιά: Βιώσιμη αστική ανάπτυξη, αστική κινητικότητα,
ποδηλατοδρόμος,ποδήλατο, πόλη μικρού μεγέθους,πράσινες μεταφορές
ABSTRACT
Life in cities is getting more difficult day by day and the conditions of living are 
getting worse due to car use. The turn of urban transport policy to sustainable urban 
transport, might reduce many of the problems they confront. Bicycle is a mean of 
transport through which sustainable urban transport policy is applied. This is also the 
theme of this study with field research rather than the street and a questionnaire. 
Especially, it is considered of cycling facilities in Karditsa, which despite its’ low 
population. The existence of a substantially studied and cozy environment for cycling, 
in neighborhood streets and also downtown, will make easier both ordinary people 
transfers for a purpose, such as work, education or shopping, and leisure, and 
contributes to a friendly and accessible environment for people. Greece has to follow 
the example of many European countries, where bike lanes are one of the most 
significant implements of urban policies of sustainable mobility.
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Zusammenfassung
Die Probleme der Stadte wachsen mehr und mehr, leben in ihnen immer schwieriger 
werden und dies ist hauptsachlich auf die Nutzung des Autos. Der Wandel in der 
Politik des stadtischen Verkehrs fur nachhaltigen stadtischen Verkehr, kann die 
Losung bieten fur viele Probleme konlfontiert sehen. Das Fahrrad ist einer von ihnen 
und ist das Hauptthema dieser Arbeit mit Feldforschung anstatt auf der StraBe und mit 
Hilfe eines Fragebogens. Insbesondere auf der Peripherie der Stadt und dient sowohl 
Pendler und die Bewegung fiir Erholung, einen Beitrag zur Transformation der 
Physiognomie der Stadt, so dass es ffeundlich zu Mensch und Umwelt Rad- 
Inffastruktur in Karditsa, einer Stadt klein betrachtet. Die Existenz einer im 
Wesentlichen konzipiert und angenehme Umgebung fiir das Fahrrad in der Mitte und 
der Griechenland sollte dem Beispiel vieler europaischer Lander, in denen Radwege 
sind die wichtigsten Werkzeuge fiir die stadtische Politik der nachhaltigen Mobilitat
Stichwort: Nachhaltige Stadtentwicklung, nachhaltige urbane Mobilitat,_Fahrradweg, 
Fahrrad, kleine Stadt,_Umweltffeundlicher Verkehr
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Στην εποχή μας γίνεται μεγάλη προσπάθεια να βελτιωθούν οι συνθήκες 
περιβάλλοντος στις πόλεις για την υγεία ,την ασφάλεια,την ποιότητα ζωής και την 
οικονομική ανάπτυξη.Το γεγονός αυτό επιτυγχάνεται με την προώθηση της μυϊκής 
κίνησης στην πόλη, η οποία περιλαμβάνει τις πεζές αλλά και τις μετακινήσεις με 
ποδήλατο στην πόλη. Ειδικότερα, όσον αφορά στις μετακινήσεις εντός των πόλεων, η 
ολοένα και αυξανόμενη χρήση του αυτοκινήτου και γενικότερα των μηχανοκίνητων 
οχημάτων, έχει προκαλέσει την υποβάθμιση του αστικού περιβάλλοντος. Για τη 
βελτίωση των συνθηκών εντός των πόλεων και την αύξηση της ποιότητας ζωής των 
κατοίκων, απαραίτητη είναι η μεταβολή της πολιτικής των αστικών μεταφορών προς 
τις βιώσιμες και περιβαλλοντικά φιλικές αστικές μεταφορές. Το ποδήλατο και η πεζή 
μετακίνηση αντιπροσωπεύουν τον πιο αθώο τρόπο μετακίνησης, ενώ ταυτόχρονα 
είναι συμβατά με τις πολιτικές αναπλάσεων και αποτελούν τα πιο σημαντικά όπλα 
της στρατηγικής προς τη βιώσιμη πόλη.
Η δημιουργία ασφαλούς και αναβαθμισμένου περιβάλλοντος για τους 
ποδηλάτες συμβάλλει στη βελτίωση της ποιότητας ζωής, στην εξυγίανση των 
πολεοδομικών κέντρων, αλλά και ολόκληρης της πόλης, και στην επανασυγκρότηση 
των χαρακτηριστικών που αναδεικνύουν αλλά και προσθέτουν στη φυσιογνωμία της 
πόλης. Στην Ελλάδα, αρχίζει να γίνεται πλέον κατανοητό ότι η χρήση του ποδήλατου 
θα βελτιώσει σημαντικά την ποιότητα ζωής στρέφοντας έτσι όλους τους δημοτικούς 
και κρατικούς φορείς προς την κατασκευή ποδηλατοδρόμων και στην βελτίωση των 
συνθηκών μετακίνησης των ποδηλατών.
Στην Καρδίτσα ήδη από το 2000 άρχισαν να κατασκευάζονται οι πρώτοι 
ποδηλατοδρόμοι με στόχο να προχωρήσει ο σχεδιασμός και η υλοποίηση ενός 
βασικού δικτύου ποδηλατοδρόμων το οποίο θα παίξει το ρόλο του "πιλότου" για τη 
μελλοντική εφαρμογή ενός ολοκληρωμένου δικτύου ποδηλατοδρόμων στην πόλη.
Στόχος της παρούσας Διπλωματικής είναι να διαπιστωθεί πώς η ύπαρξη ενός 
ουσιαστικά μελετημένου και ευχάριστου περιβάλλοντος για τη μετακίνηση με 
ποδήλατο στο κέντρο, αλλά και στις συνοικίες της πόλης, εξυπηρετεί τόσο τις 
καθημερινές μετακινήσεις όσο και τις μετακινήσεις για λόγους αναψυχής, συντέλεσε 
στην μετατροπή της φυσιογνωμίας της πόλης της Καρδίτσας , κάνοντάς την
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περισσότερο φιλική προς τον άνθρωπο και το περιβάλλον .Έτσι, βασικός στόχος είναι 
να διαπιστωθεί η γνώμη των ίδιων των πολιτών, με έρευνα πεδίου, για την 
λειτουργικότητα του δικτύου ποδηλατοδρόμων και εάν πραγματικά τους βοήθησε και 
τους παρότρυνε να χρησιμοποιήσουν το ποδήλατο.
Η επιλογή της συγκεκριμένης περιοχής μελέτης έγινε για τους εξής λόγους:
S Η Καρδίτσα αποτελεί χαρακτηριστικό παράδειγμα πόλης μικρού μεγέθους 
στην οποία έχουν γίνει ουσιαστικά βήματα προς την κατεύθυνση της 
δημιουργίας χώρων μετακίνησης ποδηλάτων αλλά και πεζών.
•λ Το γεγονός ότι παρακολούθησα από κοντά τα στάδια υλοποίησης και τα 
αποτελέσματα του πρώτου δικτύου ποδηλάτων στην πόλη (λόγω της 
καταγωγής μου από την περιοχή) με αποτέλεσμα να γίνω ιδιαίτερα 
ευαισθητοποιημένος αλλά και να προσεγγίζω με περισσότερο οξυδερκή κρίση 
τα συναφή ζητήματα με θέματα βιώσιμης αστικής κινητικότητας.
Ο βασικός κορμός της διπλωματικής απαρτίζεται από επτά κεφάλαια:
ν' Στο πρώτο κεφάλαιο αναλύεται το ζήτημα των μεταφορών, αναφέρονται τα 
συστήματα των μεταφορών και ειδικότερα αναλύονται τα συστήματα αστικών 
μεταφορών με εξειδίκευση στις πόλεις μικρού μεγέθους, αναφέρονται τα 
χαρακτηριστικά, οι παράγοντες ανάπτυξης και οι σκοποί των μετακινήσεων 
καθώς επίσης και οι ωφέλειες και οι ζημίες που αυτές προκαλούν.
S Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται λόγος για το ποδήλατο, αναφέρονται τα 
χαρακτηριστικά του, τα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματά του καθώς επίσης 
και η διαχρονική πορεία της χρήσης του. Έπειτα, αναλύονται οι προϋποθέσεις 
ένταξης του ποδηλάτου στις πόλεις, τα διάφορα στάδια και αρχές σχεδιασμού 
ενός δικτύου ποδηλατοδρόμων, καθώς επίσης και η σχέση του ποδήλατου με 
τα υπόλοιπα μεταφορικά μέσα, μεταξύ των οποίων η πεζή μετακίνηση, τα 
αυτοκίνητο, το δίκυκλο , τις δημόσιες συγκοινωνίες.
•λ Στο τρίτο κεφάλαιο αναλύεται η Ευρωπαϊκή Πολιτική , για το ποδήλατο. 
Γίνεται αναφορά σε ευρωπαϊκές πρωτοβουλίες , βλέπουμε την θέση του 
ποδηλάτου σε άλλα κράτη Έπειτα αναλύεται η πολιτική της βιώσιμης 
κινητικότητας στην Ελλάδα.
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S Στο επόμενο κεφάλαιο γίνεται μια παρουσίαση της υπό μελέτη περιοχής. 
Αναφερόμαστε στα γεωγραφικά, στα πολεοδομικά ,κυκλοφορικά
χαρακτηριστικά της Καρδίτσας και γίνεται μια παρουσίαση των 
ποδηλατοδρόμων της πόλης.
'λ Στο πέμπτο κεφάλαιο γίνεται η παρουσίαση και σχολιασμός των
αποτελεσμάτων της έρευνας πεδίου προς τους ποδηλάτες της πόλης της 
Καρδίτσας.
■λ Στο έκτο κεφάλαιο επιχειρείται μια ποιοτική Ανάλυση 
SWOT(Strengths,Weaknesses,Opportunities,Threats - δυνατότητες,αδυναμίες 
,ευκαιρίες,κίνδυνοι) για την παραπάνω έρευνα, σχετικά με τους 
ποδηλατοδρόμους της Καρδίτσας.
S Στο τελευταίο κεφάλαιο παρουσιάζονται προτάσεις σχετικά με το δίκτυο.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1. ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΚΑΙ ΑΣΤΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ
Τα δίκτυα εξασφαλίζουν τη σύνδεση με τις διάφορες ζώνες εντός και εκτός του 
αστικού χώρου και ανάλογα με τη δομή (χρήσεις γης) των αστικών ζωνών, ποικίλουν 
οι τρόποι, το μήκος, η διάρκεια και ο αριθμός των μετακινήσεων. Υπάρχει δηλαδή, 
αλληλεξάρτηση μεταξύ των χρήσεων γης και της κυκλοφορίας. Ειδικότερα, όσον 
αφορά στις αστικές μεταφορές, η λειτουργία τους προσδιορίζεται, κατά κύριο λόγο, 
από τον ρόλο της στην ικανοποίηση των αναγκών του ανθρώπου, σε σχέση με τη 
μετακίνηση του ίδιου ή και άλλων στοιχείων εντός του αστικού χώρου ή σε σχέση με 
αυτόν. Ωστόσο, επειδή στις μετακινήσεις συμβάλλουν και τα διάφορα μεταφορικά 
μέσα, διατυπώνεται η άποψη ότι οι αστικές μεταφορές είναι η ροή κινητών στοιχείων 
ανάμεσα στα διάφορα σημεία του αστικού χώρου με στόχο την ικανοποίηση των 
αναγκών του (Πανουριάς και Ζαβάντης, 2004).
Οι ανάγκες για μετακινήσεις, ειδικότερα κατά τα τελευταία χρόνια, ολοένα και 
αυξάνονται. Ο τρόπος που οι πόλεις είναι δομημένες, σε συνδυασμό με τον τρόπο 
που η μεταφορική υποδομή είναι ενσωματωμένη και τον τρόπο διενέργειας των 
αστικών μεταφορών, συντελούν στην περιβαλλοντική υποβάθμιση του αστικού, 
δομημένου ή μη, περιβάλλοντος. Εκτός αυτού, το ίδιο το δομημένο περιβάλλον, με 
μεγάλη δυσχέρεια επιτρέπει λίγες εναλλακτικές λύσεις για την ανάπτυξη των 
μεταφορών, που αν αυτές αξιοποιηθούν σωστά, δύνανται να λύσουν τα περισσότερα 
προβλήματα. Έτσι, οι μεταφορές, ως συστατικό στοιχείο του αστικού περιβάλλοντος, 
είναι δυνατόν να συντελέσουν είτε στην αναβάθμιση είτε στην υποβάθμισή του, κάτι 
που εξαρτάται από τον ίδιο τον πολεοδομικό και κυκλοφοριακό σχεδίασμά, από την 
εφαρμογή του, αλλά και από τη δυνατότητα εναλλακτικών λύσεων και τον τρόπο 
αξιοποίησής τους (Σκάγιαννης, 1993).
1.1 ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΤΩΝ ΑΣΤΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΕ ΠΟΛΕΙΣ ΜΙΚΡΟΥ 
ΜΕΓΕΘΟΥΣ
Κάθε Σύστημα Αστικών Μεταφορών (Σ.Α.Μ) αποτελείται από όλα εκείνα τα 
στοιχεία που κάνουν δυνατή τη λειτουργία των μεταφορών στο χώρο. Έτσι σύμφωνα 
με τον Φραντζεστάκη το σύστημα αστικών μεταφορών προσώπων και αγαθών σε μια 
αστική περιοχή αποτελείται από:
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1. Τα δίκτυα μεταφορών : οδικό,σιδηροδρομικό,ποδηλατόδρομοι,πεζόδρομοι κ.α
2. Τα οχήματα : λεωφορεία, φορτηγά,επιβατικά κ.α
3. Τους Τερματικούς σταθμούς
Οι αστικές μεταφορές αποτελούν κατά κανόνα τον πιο κρίσιμο τομέα ολόκληρου του 
συστήματος μεταφορών. Αυτό συμβαίνει διότι οι περισσότερες μετακινήσεις έχουν 
το ένα, ή και τα δύο σημεία αναφοράς τους (σημείο άφιξης - προορισμού) σε αστικές 
περιοχές, αφού εκεί συγκεντρώνεται το μεγαλύτερο μέρος των κάθε είδους 
δραστηριοτήτων και οι μετακινήσεις ικανοποιούν επιθυμίες που σχετίζονται με 
συγκεκριμένες δραστηριότητες (Φραντζεσκάκης και Γιαννόπουλος, 1986).
Βασικές έννοιες του αστικού συστήματος είναι ουσιαστικής σημασίας για τη 
κατανόηση της διαδικασίας σχεδιασμού και μελέτης των αστικών μεταφορών και της 
κυκλοφορίας. Έτσι, σε μια αστική περιοχή διακρίνονται:
1. Τα κινητά στοιχεία, δηλαδή όλα τα έμψυχα ή άψυχα στοιχεία που δύνανται να 
μετακινούνται (π.χ. πληθυσμός, αγαθά, οχήματα κ.ά.).
2. Οι δραστηριότητες, δηλαδή κάθε είδους ενέργειες για την επίτευξη ενός σκοπού 
(π.χ. η παραγωγή αγαθών, η προσφορά υπηρεσιών, η διασκέδαση κ.ά.).
3. Τα έργα υποδομής, δηλαδή τα αγαθά που κατασκευάζονται για την εξυπηρέτηση 
των διαφόρων δραστηριοτήτων σε μια πόλη (π.χ. οι κατοικίες, οι δρόμοι, τα 
συστήματα ύδρευσης, άρδευσης, αποχέτευσης κ.ά.).
4. Η υφιστάμενη πολιτική και οργανωτική δομή, δηλαδή το υφιστάμενο καθεστώς 
λήψης αποφάσεων και η οργάνωση των διαφόρων φορέων, αρμόδιων για 
πολεοδομικά και κυκλοφοριακά ζητήματα.
5. Οι χρήσεις γης, δηλαδή το είδος των δραστηριοτήτων που πραγματοποιούνται σε 
μια περιοχή. Ειδικότερα, οι χρήσεις γης αλληλεξαρτώνται με δύο τρόπους με το 
σύστημα μεταφορών. Από τη μια μεριά οι χρήσεις γης, δηλαδή το είδος, η 
πυκνότητα, η κατανομή τους στο χώρο και τα υπόλοιπα χαρακτηριστικά τους, 
καθορίζουν σε σημαντικό βαθμό τον αριθμό, το σκοπό, το μήκος και τα άλλα 
χαρακτηριστικά των μετακινήσεων, δηλαδή τη ζήτηση στις αστικές μεταφορές. Από 
την άλλη μεριά, το ίδιο το σύστημα των μεταφορών, με την παροχή ενός 
συγκεκριμένου βαθμού και είδους κινητικότητας, επηρεάζει την επιλογή της
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χωροθέτησης των διαφόρων χρήσεων γης, με αποτέλεσμά και το είδος και η 
κατανομή των χρήσεων γης σε μια περιοχή, να εξαρτώνται από το σύστημα των 
μεταφορών στη συγκεκριμένη περιοχή (Φραντζεσκάκης και Γιαννόπουλος, 1986).
Το μέγεθος, το είδος, η πυκνότητα και τα άλλα χαρακτηριστικά των αστικών 
μετακινήσεων αλλά και του συστήματος των αστικών μεταφορών εξαρτώνται κάθε 
φορά από το μέγεθος της κάθε πόλης. Η Ευρωπαϊκή Ένωση κατηγοριοποιεί τις πόλεις 
ανάλογα με το μέγεθος τους. Συγκεκριμένα, ανάλογα με τον πληθυσμό τους οι πόλεις 
διακρίνονται στις πολύ μεγάλες αστικές περιοχές (με πληθυσμό άνω των 500.000 
κατοίκων), στις μεγάλες (με πληθυσμό 300.000 με 500.000 κατοίκους), στις μεσαίου 
μεγέθους (με πληθυσμό 100.000 με 300.000), στις μικρές (με πληθυσμό 50.000 με 
100.000) και στις πολύ μικρές (με πληθυσμό κάτω των 50.000 κατοίκων) (European 
Commission, 1996).
Ποσοτικά, κάθε χώρα, ανάλογα με τις ειδικές συνθήκες που τη χαρακτηρίζουν, 
καθορίζει με δικά της κριτήρια τη κατηγοριοποίηση των οικισμών της ανάλογα με 
κάποια πληθυσμιακά όρια. Στην Ελλάδα, σύμφωνα με τα κριτήρια της Εθνικής 
Στατιστικής Υπηρεσίας (ΕΣΥΕ) , οικισμοί με λιγότερους από 2.000 κατοίκους 
αποτελούν κώμες - χωριά, οικισμοί με 2.000 - 10.000 κατοίκους αποτελούν 
κωμοπόλεις και οικισμοί με πληθυσμό τουλάχιστον 10.000 κατοίκους πόλεις. Οι 
πόλεις κατηγοριοποιούνται σε μεγάλες, που αποτελούν τις μητροπόλεις και έχουν 
πληθυσμό πάνω από 1.000.000 κατοίκους (σε αυτές ανήκουν η Αθήνα και η 
Θεσσαλονίκη), σε μεσαίες, που νοούνται οι πόλεις με πληθυσμό άνω των 100.000 
κατοίκων (σε αυτές ανήκουν η Πάτρα, το Ηράκλειο, ο Βόλος και η Λάρισα) και σε 
μικρές πόλεις, με πληθυσμό απο 10.000 έως 100.000 κατοίκους, ωστόσο, ο αριθμός 
των κατοίκων δεν αποτελεί το μοναδικό κριτήριο κατάταξής τους. Σημαντικό ρόλο 
παίζουν οι λειτουργίες και οι υπηρεσίες που χωροθετούνται σε μια πόλη. Η 
συγκέντρωση ορισμένων χαρακτηριστικών του οικισμού, π.χ. πολύ ανεπτυγμένες 
εμπορικές, διοικητικές ή πολιτιστικές λειτουργίες μπορεί να τον τοποθετήσει σε 
ανώτερη κατηγορία από αυτή που διαθέτει βάση των πληθυσμιακών του δεδομένων, 
και άρα ακόμη και αν δεν πληρεί τα πληθυσμιακά κριτήρια της αντίστοιχης 
κατηγορίας. Αντίθετα, ένας οικισμός με μεγάλο πληθυσμό αλλά μια μόνο ειδική 
λειτουργία (π.χ. μεγάλη στρατιωτική βάση, μεγάλο κέντρο ερευνών) δεν μπορεί να 
χαρακτηριστεί ως πόλη επειδή λείπουν οι υπόλοιπες βασικές λειτουργίες, αφού όπως 
αναφέρθηκε και παραπάνω, ένας οικισμός για να είναι πόλη πρέπει να εξυπηρετεί τις
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τέσσερις βασικές ανάγκες των κατοίκων της (κατοικία, εργασία, αναψυχή και 
κυκλοφορία) (Βασιλάκος και Γιαννής, 2007).
Οι μικρές πόλεις, στην Ελλάδα, παρουσιάζουν πλήθος κοινών χαρακτηριστικών - 
προβλημάτων, τα βασικότερα από τα οποία είναι τα εξής:
α. Έλλειψη υποδομών, μέτρια επέκταση αστικού οδικού δικτύου, έλλειψη 
παρακαμπτήριων οδών - που θα μπορούσαν να απαλείψουν τη συμφόρηση των 
κεντρικών περιοχών -, μεγάλη ανάγκη ρύθμισης στάθμευσης και δημιουργίας χώρων 
στάθμευσης.
β. Διαθέτουν ένα κέντρο, σε αντίθεση με τις μεγαλύτερες πόλεις που διαθέτουν 
περισσότερα, και έτσι και έτσι στα κέντρα αυτά συναντάτε έντονο κυκλοφοριακό 
πρόβλημα.
γ. Ο αριθμός των ΑμΕΑ είναι συνήθως αρκετά μεγάλος και έτσι οι κάτοικοι 
χρησιμοποιούν ως επί το πλείστον τα οχήματά τους ακόμα και για κοντινές 
αποστάσεις, αφού συνήθως αστικές γραμμές σε πόλεις αυτού του μεγέθους δεν 
υπάρχουν ή αν υπάρχουν είναι ελλιπείς. Οι συνήθεις λεωφορειακές γραμμές είναι 
αυτές των ΚΤΕΛ που συνδέουν μικρές πόλεις με μεγαλύτερα γειτονικά αστικά 
κέντρα και οικισμούς. Η κατάσταση αυτή εντείνει ακόμα περισσότερο το 
κυκλοφοριακό πρόβλημα στις πόλεις αυτές.
Τέλος, η ένταση βέβαια με την οποία εμφανίζονται τα παραπάνω χαρακτηριστικά - 
προβλήματα των μικρών πόλεων, είναι λογικό να διαφέρει από περίπτωση σε 
περίπτωση, αφού κάθε πόλη είναι μοναδική και διαφορετική ως προς την ιδιομορφία 
και τα χαρακτηριστικά της.Η κεντρική εξουσία και οι τοπικές αρχές θα πρέπει να 
δείξουν μεγαλύτερο ενδιαφέρον για την αντιμετώπισή τους με ολοκληρωμένες 
προσπάθειες.
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1.2 ΤΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ, ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΚΑΙ ΣΚΟΠΟΙ 
ΤΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ
Μετακίνηση ορίζεται ως η κίνηση προς μία κατεύθυνση από ένα σημείο προέλευσης 
σε ένα σημείο προορισμού, ενώ οι μετακινήσεις δημιουργούνται σαν μετακινήσεις 
προσώπων και μετακινήσεις αγαθών. Με την κατανομή των μετακινήσεων 
προσώπων και αγαθών στα μέσα μεταφορών, προκύπτουν οι μετακινήσεις οχημάτων 
που εξυπηρετούνται από τα διάφορα συγκοινωνιακά δίκτυα (Φραντζεσκάκης και 
Γιαννόπουλος, 1986).
Μια μετακίνηση καθορίζεται γεωγραφικά από τα άκρα της και ειδικότερα από την 
προέλευση, το σημείο που αυτή ξεκινά, και τον προορισμό της, το σημείο που αυτή 
καταλήγει. Επιπλέον, οι μετακινήσεις ανάλογα με το που βρίσκονται τα άκρα τους, 
χωρίζονται στις εσωτερικές μετακινήσεις, που αφορούν τις μετακινήσεις που έχουν 
τα δύο τους άκρα εντός της πόλης και στις εξωτερικές μετακινήσεις, που αφορούν τις 
μετακινήσεις που το ένα τουλάχιστον άκρο τους βρίσκεται εκτός της πόλης. Στις 
τελευταίες ανήκουν και οι διαμπερείς μετακινήσεις, οι οποίες αν και διαπερνούν μέσα 
από τη πόλη, κανένα άκρο τους δεν βρίσκεται εντός αυτής (Φραντζεσκάκης και 
Γιαννόπουλος, 1986). Η ένταση των μετακινήσεων μεταξύ δύο σημείων, εξαρτάται 
από τις δραστηριότητες που αναπτύσσονται στα σημεία αυτά και την αλληλεξάρτησή 
τους (βλέπε παρακάτω σχήμα) (Αραβαντινός, 1986)
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΩΝ - ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ 15
Εργαστήριο Συγκοινωνιακής ΤΕχνκης
Σημείο προέλευσης - προορισμού (κατοικία, σχολείο ή 
τομέας κατοικίας, κέντρο κ.λπ.)
HI Ένταση μετακινήσεων
Σχήμα 1 : Μετακινήσεις μεταξύ σημείων προέλευσης προορισμού
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Όσον αφορά στα χαρακτηριστικά μιας μετακίνησης, αυτά συνίστανται στα 
παρακάτω:
α. Ο σκοπύκ για τον οποίον πραγματοποιείται μια μετακίνηση. Αφορά τον λόγο 
πραγματοποίησης των μετακινήσεων και αποτελεί σημαντικό χαρακτηριστικό αφού 
μετακινήσεις με διαφορετικό σκοπό παρουσιάζουν και διαφορετικά χαρακτηριστικά. 
Για παράδειγμα μετακινήσεις με σκοπό την εργασία, παρουσιάζουν μικρότερο μήκος 
και μικρότερη χρονική διάρκεια σε σχέση με μετακινήσεις που έχουν σκοπό την 
αναψυχή, και πραγματοποιούνται σε διαφορετικές χρονικές περιόδους.
β. Ο τρόποα πραγματοποίησής μιας μετακίνησης, δηλαδή το μέσο με το οποίο αυτή 
πραγματοποιείται, παίζει ρόλο στον καθορισμό των κυκλοφοριακών αναγκών αφού 
τα διάφορα μέσα μεταφοράς παρουσιάζουν και διαφορετικά χαρακτηριστικά και πιο 
συγκεκριμένα διαφορετικές υποδομές και άρα απαιτήσεις σε χώρο. Πέραν των 
μετακινήσεων που πραγματοποιούνται με τα πόδια, βασικοί τρόποι μετακίνησης 
προσώπων με μηχανοκίνητα μέσα είναι οι εξής:
- με μαζικά μέσα μεταφοράς (λεωφορεία, τραμ, μετρό κ.ά.) και
- με επιβατικά αυτοκίνητα ιδιωτικής ή δημόσιας χρήσης (ταξί). Στην κατηγορία αυτή 
περιλαμβάνονται συνήθως και οι μετακινήσεις με μοτοσυκλέτες, μοτοποδήλατα ή 
ποδήλατα.
γ. Το μήκοα της μετακίνησης. Το μέσο μήκος των αστικών μετακινήσεων κυμαίνεται 
συνήθως μεταξύ 4 και 9 χιλιομέτρων και εξαρτάται κατά κύριο λόγω από το μέγεθος 
της πόλης, δηλαδή τον πληθυσμό και την έκτασή της. Το μήκος αυτό αυξάνεται όσο 
αυξάνεται ο πληθυσμός και μειώνεται η πυκνότητα κατοίκησης με την εγκατάσταση 
περισσότερων κατοικιών στα προάστια.
δ. Η γρονική διάρκεια μιας μετακίνησης. Κάτι ανάλογο με αυτό του μήκους της 
μετακίνησης συμβαίνει και με τη χρονική διάρκειά της. Η μέση χρονική διάρκεια 
μετακίνησης αυξάνεται με βραδύτερο ρυθμό από ότι το μέσο μήκος μετακίνησης, 
κάτι που συμβαίνει γιατί μαζί με το μήκος αυξάνεται και η μέση ταχύτητα 
μετακίνησης, εξαιτίας της βελτίωσης των συστημάτων μεταφορών και τη διάνοιξη 
νέων αρτηριών.
ε. Η γρονική περίοδος πραγματοποίησης της μετακίνησης. Η χρονική περίοδος κατά 
την οποία πραγματοποιείται μια μετακίνηση παίζει σημαντικό ρόλο στη χρονική 
κατανομή της φόρτισης του συστήματος μεταφορών. Η οπτικοποίηση της κατανομή
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των μετακινήσεων κατά τη διάρκεια ενός έτους δίνεται με αντίστοιχες κατανομές των 
κυκλοφοριακών φόρτων. Αξίζει να σημειωθεί ότι οι ωριαίες αιχμές των 
μετακινήσεων προσώπων είναι εντονότερες από τις αντίστοιχες των κυκλοφοριακών 
φόρτων, κάτι που συμβαίνει γιατί κατά τις ώρες των αιχμών μετακινήσεων 
προσώπων, αυξάνεται η μέση πλήρωση των οχημάτων των μαζικών μέσων 
μεταφοράς.
Η χρονική κατανομή των μετακινήσεων και το αντίστοιχο μέγεθος των αιχμών παίζει 
σημαντικό ρόλο ως προς τον σχεδιασμό του συστήματος μεταφορών. Έντονες 
ωριαίες αιχμές απαιτούν μεγαλύτερη κυκλοφοριακή ικανότητα του συστήματος για 
την εξυπηρέτηση του ίδιου του αριθμού ημερήσιων μετακινήσεων. Όσον αφορά τα 
Ελληνικά δεδομένα, το ωράριο εργασίας και η εκτεταμένη βραδινή κίνηση για 
αναψυχή και κοινωνικούς σκοπούς, έχουν σαν αποτέλεσμα μια περισσότερο 
ομοιόμορφη κατανομή της κυκλοφορίας με ωριαίες αιχμές συχνότερες αλλά 
μικρότερες από ότι σε άλλες χώρες (Φραντζεσκάκης και Γιαννόπουλος, 1986).
Οι κοινωνικές και οικονομικές δομές μιας περιοχής και η εξέλιξή τους συνεπάγονται 
ανάλογη ανάπτυξη και των μεταφορών για την περιοχή. Έτσι, τάσεις σαν αυτές που 
αναφέρονται στη συνέχεια, έχουν ανάλογη επίδραση στην αύξηση των μετακινήσεων 
των ατόμων.
- Η μείωση της πυκνότητας των κατοικιών, οδηγεί σε επέκταση των οικισμών και 
μεγαλύτερη διασπορά των κατοικιών και συνεπώς προκαλεί την αύξηση των 
αποστάσεων και του αριθμού των μετακινήσεων. Ίδιο αποτέλεσμα έχει και η αύξηση 
της επιφάνειας κατοικίας κατά άτομο.
- Η αύξηση του αριθμού των κατοικιών ανά νοικοκυριό (χειμερινή και εξοχική 
κατοικία) αυξάνει τον αριθμό των μετακινήσεων.
- Η αύξηση της ποσότητας κατεργασίας για την παραγωγή του τελικού προϊόντος, η 
κατασκευή βιομηχανικών ζωνών μακριά από τις περιοχές κατοικίας και η 
συρρίκνωση των βιοτεχνιών καθώς και η μετατροπή τους σε βιομηχανικές μονάδες 
αυξάνουν ανάλογα τις μετακινήσεις και τις μεταφορές.
- Η αύξηση κάθε είδους υπηρεσιών πολλαπλασιάζει τις μετακινήσεις.
- Η διόγκωση και η εξειδίκευση του εμπορίου.
- Η βελτίωση της παρεχόμενης εκπαίδευσης, η αύξηση συγκέντρωση των
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εκπαιδευτικών κέντρων και η αύξηση των κέντρων έρευνας και εξειδίκευσης 
αυξάνουν τον αριθμό και τις αποστάσεις των μετακινήσεων.
- Ο πολλαπλασιασμός των θέσεων προσφοράς ψυχαγωγίας ή αναψυχής και 
τουρισμού αποτελεί κίνητρο για περισσότερες μετακινήσεις, όπως άλλωστε και η 
μεγάλη αύξηση στην επικοινωνία των ατόμων.
- Η αύξηση της παραγωγής και της κατανάλωσης αγαθών αυξάνει και τις μεταφορές 
εμπορευμάτων.
Ο σχεδιασμός των μεταφορικών συστημάτων θα πρέπει να καλύπτει τις ανάγκες 
όπως αυτές εκδηλώνονται και τις τάσεις εξέλιξής τους, χωρίς να καταλήγει βέβαια σε 
ανεπιθύμητες λύσεις για την ανάπτυξη και την κοινωνική ευτυχία. Στο παρακάτω 
σχήμα φαίνεται ο κύκλος ανάπτυξης των μεταφορών που από αυτόν προκύπτει ότι 
κατά το σχεδιασμό θα πρέπει να εξετάζονται:
Α. οι τρόποι με τους οποίους οι υπάρχουσες και οι προβλεπόμενες ανάγκες θα πρέπει 
να καλυφθούν με τον καλύτερο κάθε φορά τρόπο και
Β. ο τρόπος με τον οποίο η ανάπτυξη των μεταφορικών συστημάτων και των 
συγκοινωνιακών έργων που θα κατασκευαστούν, θα επηρεάσει την ανάπτυξη 
(Αμπακούμκιν, 1984).
A Αλλαγή χρήσεων γης














Σχήμα 2. Ο κύκλος ανάπτυξης Μεταφορών (Αμπακουμπκιν)
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Κάθε μετακίνηση ατόμου γίνεται για κάποιο συγκεκριμένο κάθε φορά σκοπό, που 
μπορεί να είναι η εργασία, η εκπαίδευση, τα ψώνια, η διασκέδαση κ.ά. Τη 
μεγαλύτερη συμμετοχή στο σύνολο των μετακινήσεων έχει η κατηγορία με σκοπό 
την εργασία. Συνήθως στις μελέτες σχεδιασμού συγκοινωνιακών συστημάτων, οι 
μετακινήσεις κατανέμονται σε δύο μεγάλες ομάδες, αυτές που γίνονται με βάση την 
οικία και τις υπόλοιπες μετακινήσεις. Οι μετακινήσεις με βάση την οικία 
περιλαμβάνει τους εξής σκοπούς μετακίνησης:
^μετάβαση στον τόπο εργασίας,
7-μετακίνηση για εκτέλεση εργασίας,
7μετάβαση στον τόπο εκπαιδεύσεως,
7μετακίνηση για ψώνια και αγορές,
7μετακίνηση για ψυχαγωγία και διασκέδαση και
7μετακίνηση για κοινωνικούς και πολιτιστικούς λόγους.
Το ποσοστό με βάση την κατοικία είναι συνήθως κατά πολύ μεγαλύτερο από το 
ποσοστό των μετακινήσεων για άλλους σκοπούς. Μάλιστα, οι μετακινήσεις για 
εργασία, πολλές φορές φτάνουν το 50% του συνόλου των μετακινήσεων. Οι τρεις 
πρώτοι σκοποί με βάση την κατοικία είναι συνήθως σταθεροί ανά ημέρα, ενώ οι 
υπόλοιποι είτε με είτε χωρίς βάση την κατοικία, είναι σχετικά ελαστικοί και 
διαφέρουν από άνθρωπο σε άνθρωπο και από ημέρα σε ημέρα (Βασιλάκος και 
Γιαννής, 2007).
1.3 ΩΦΕΛΕΙΕΣ ΚΑΙ ΖΗΜΙΕΣ ΑΠΟ ΤΙΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ
Χάρη στις μεταφορές, όλες οι χρήσεις γης που διαμορφώθηκαν από τη φύση ή την 
επέμβαση του ανθρώπου, συνδέονται μεταξύ τους και οι διάφορες λειτουργίες τους 
μπορούν να πραγματοποιηθούν, να συνδυαστούν και να καταλήξουν σε μια 
ολοκλήρωση ανθρώπινων ενεργειών και αποτελεσμάτων. Ειδικότερα, θα πρέπει να 
σημειωθεί η συνεισφορά των μεταφορών στη βελτίωση της ποιότητας της ζωής, που 
εκφράζεται με την εύκολη και άνετη μετακίνηση του ανθρώπου για τις καθημερινές 
ασχολίες του (εργασία, ψυχαγωγία, μόρφωση), την εξοικονόμηση χρόνου για πιο 
ωφέλιμες ασχολίες, τη συχνότερη και ευκολότερη επαφή των ανθρώπων, τη μείωση 
του κόστους των αγαθών κ.λπ. (Βασιλάκος και Γιαννής, 2007).
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Πρέπει να σημειωθεί ότι οι μεταφορές δεν είναι αυτοσκοπός (εκτός βέβαια κάποιων 
ειδικών περιπτώσεων). Για το λόγο αυτό, ο σχεδιασμός των μεταφορικών 
συστημάτων πρέπει να γίνεται με τέτοιο τρόπο ώστε να υπηρετεί τις ανάγκες για 
μετακίνηση (με τις κατά το δυνατόν ελάχιστες ζημιογόνες επιπτώσεις), να υποβοηθά 
και να στηρίζει την ανάπτυξη και ποτέ σαν έργο που η δικαίωσή του να εξαρτάται 
μόνο από την ύπαρξή του.
Οι μεταφορές ωστόσο, έχουν και την αρνητική τους πλευρά που γίνεται ολοένα και 
πιο φανερή τα τελευταία χρόνια. Οι μεταφορές συμμετέχουν στην αύξηση της 
ατμοσφαιρικής ρύπανσης και της ηχορύπανσης. Η κύρια πηγή της ατμοσφαιρικής 
ρύπανσης είναι η καύση ενεργειακών πόρων που πραγματοποιείται από τα 
μεταφορικά μέσα, τη βιομηχανία, την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας και από τη 
θέρμανση των κατοικιών και άλλων κτιρίων.
Σημαντικές κρίνονται και οι επιδράσεις της ατμοσφαιρικής ρύπανσης στην υγεία του 
ανθρώπου. Οι επιδράσεις αυτές δεν είναι ανάλογες μόνο με τις συγκεντρώσεις των 
ρύπων στην ατμόσφαιρα, αλλά εξαρτώνται και από παραμέτρους όπως οι 
μετεωρολογικές συνθήκες, η γεωγραφία της περιοχής, η ηλικία κ.ά. Σημαντικό 
παράγοντα αποτελεί επίσης και η χρονική διάρκεια έκθεσης των ατόμων στη 
ρύπανση.
Όσον αφορά στην ηχορύπανση, δηλαδή τη ρύπανση που προκαλείται από τον θόρυβο, 
αυτή αποτελεί σημαντική παράμετρο υποβάθμισης του περιβάλλοντος, όπου ο 
κυκλοφοριακός θόρυβος είναι η βασική πηγή. Καθώς ο όγκος της κυκλοφορίας 
αυξάνεται, οι πηγές ηχορύπανσης έχουν αυξηθεί τα τελευταία χρόνια. Ο 
κυκλοφοριακός θόρυβος εξαρτάται από τον κυκλοφοριακό φόρτο του δρόμου σε 
οχήματα ανά ώρα σε όλες τις λωρίδες κατεύθυνσης, την ταχύτητα των οχημάτων, την 
απόσταση από τον άξονα του δρόμου, το ύψος από την επιφάνεια του δρόμου 
ανάλογα και με τις μετεωρολογικές συνθήκες, το υλικό του οδοστρώματος, την 
ύπαρξη οριζόντιας κλίσης, τη διαμόρφωση του εδάφους, τις αντανακλάσεις (εφόσον 
μιλάμε για αστικές οδούς) (Σκυργιάννης, 2001).
Τα τροχαία ατυχήματα αποτελούν μια ακόμη επίπτωση των μετακινήσεων και ειδικά 
στη χώρα μας παρατηρούνται τα μεγαλύτερα ποσοστά σε θανάτους και 
τραυματισμούς. Αξίζει να αναφερθεί ότι κατά τη δεκαετία 1980 - 1990 περισσότερα 
από 15.000 άτομα έχασαν τη ζωή τους σε τροχαία ατυχήματα, ενώ τη δεκαετία
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΏΝ - ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ 20
Εργαστήριο Συγκοινωνιακής τεχνικής
Φοιτητής : Κουκούλης Δημήτριος,Πολιτικός Μηχανικός
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΩΝ - ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ
Εργαστήριο Συγκοινωνιακής τεχνικής
21
1990-2000 ο αριθμός αυτός αυξήθηκε κατά 5.000 περίπου, φτάνοντας πάνω από 
20.000 ατυχήματα. Κατά μέσο όρο σχεδόν 2.000 άτομα ανά έτος, χάνουν τη ζωή τους 
σε τροχαία ατυχήματα και 3.500 σχεδόν άτομα τραυματίζονται βαριά σε σύνολο 
τραυματισμών που προκαλούνται από τροχαία περίπου 30.000.
ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΠΔΘΟΝΤΑ ΠΡΟΣΩΠΑ
ΕΤΟΣ ΣΥΝΟΛΟ ΘΑΝΑΤΗΦΟΡΑ ΜΗΘΑΝΑΤΗΦΟΡΑ ΣΥΝΟΛΟ ΝΕΚΡΟΙ
ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ
ΒΑΡΙΑ ΕΛΑΦΡΙΑ
1990 19.609 1.533 18.076 29.128 1.737 3.499 23.892
1991 20.764 1.557 19.207 30.739 1.790 3.318 25.631
1992 22.006 1.610 20.396 32.113 1.829 3.597 26.687
1993 22.165 1.634 20.531 31.740 1.830 3.116 26.794
1994 -η 'ϊ'ϊσ 1.671 20.551 32.206 1.909 3.372 26.925
1995 22.798 1.798 21.000 33.223 2.043 3.475 27.705
1995 23.775 (1.870 21.9C5 34.912 2.157 3.327 29.423
1997 24.295 1.837 22.458 35.559 2.105 4.288 29.175
1998 24.319 1.921 22.898 35.903 2.182 4.720 29.001
1999 24.231 1.876 22.355 34.822 2.116 4.558 28.148
2000 23.001 1.803 21.198 32.800 2.037 4.200 26.563
2001 19.671 1.669 18.002 28.216 1.880 3.238 23.098
2002 16.809 1.438 15.371 24.093 1.634 2.608 19.851
2003 15.751 1.400 14.351 22,342 1.605 2.348 18.389
2004 15.547 1.484 14.063 21.849 1.67C 2.395 17.734
2005 16.914 1.482 15.432 23.706 1.658 2.270 19.778
200 & 16.019 1.501 14.513 22.332 1.657 2.021 18.654
2007 15.499 1.442 14.057 21.378 1.612 1.821 17.945
Πίνακας 1. Τροχαία ατυχήματα 1990-2007
Επιπλέον, ζημιές προκύπτουν όταν γίνεται αλόγιστη κατάληψη εκτάσεων γης για την 
ανάπτυξη των μεταφορικών δικτύων και των εγκαταστάσεων, για την παραγωγή 
μέσων μεταφοράς προκαλώντας καταστροφή του τοπίου και γενικότερα αισθητική 
ρύπανση. Η σημερινή χωροταξική και πολεοδομική δομή της χώρας διαμορφώθηκε 
κατά την περίοδο 1950 - 1980 και έχει προκαλέσει σημαντική αισθητική υποβάθμιση 
των περιοχών. Ειδικότερα, όσον αφορά το δομημένο περιβάλλον, οι αρνητικές 
αισθητικές και λειτουργικές επιπτώσεις είναι ορατές.
Παρατηρείται μείωση του ελεύθερου κοινόχρηστου χώρου και πρασίνου, με την 
κάλυψή του από σταθμευμένα οχήματα είτε νόμιμα είτε παράνομα, λειτουργική 
συμφόρηση, υποβάθμιση και εγκατάλειψη των ιστορικών κέντρων και των αστικών 
αρχιτεκτονικών συνόλων, αδυναμία ενοποίησης των φυσικών, ιστορικών και 
πολιτιστικών και κοινωνικών στοιχείων της πόλης σε ένα ενιαίο σύνολο.
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Παρατηρείται έντονα το φαινόμενο της απομάκρυνσης του πεζού και του ποδηλάτη 
από τα κέντρα, μη δίνοντας προτεραιότητα σε αυτούς αλλά παρατηρείται έντονη 
συγκέντρωση των μηχανοκίνητων οχημάτων. Οι επιπτώσεις αυτές έχουν με τη σειρά 
τους αρνητικά αποτελέσματα στην ποιότητα ζωής των πολιτών και στον τουρισμό 
(Βλάχου, 2001).
Συμπερασματικά λοιπόν διαπιστώνει κανείς ότι τα προβλήματα της ελληνικής πόλης 
είναι πολύ σοβαρά και οξύνονται όλο και περισσότερο με τη συνεχή πολεοδομική 
επέκταση και την εκρηκτική αύξηση των μηχανοκίνητων οχημάτων. Η ρύπανση, ο 
θόρυβος και οι κυκλοφοριακές δυσλειτουργίες περιορίζουν τις αναπτυξιακές 
προοπτικές, αποθαρρύνοντας τις επενδύσεις και δυναμιτίζοντας τον τουρισμό. Τα 
τροχαία ατυχήματα αποτελούν μια ανοικτή πληγή ανεπίτρεπτη για το σύγχρονο 
πολιτισμό. Οι συνθήκες, ιδίως στα κέντρα των ελληνικών πόλεων, είναι ιδιαίτερα 
επιβαρημένες για τον πεζό και η άναρχη στάθμευση έχει καταργήσει πολλά 
πεζοδρόμια και πλατείες. Τα ΑμΕΑ, τα παιδιά και οι ηλικιωμένοι υφίστανται, ως οι 
πιο αδύναμοι, σοβαρές απειλές και περιορισμούς στην προσπέλαση του δημόσιου 
χώρου. Μέχρι σήμερα δόθηκε απόλυτη προτεραιότητα στο αυτοκίνητο. Οι πόλεις 
παρόλο που δεν φτιάχτηκαν γι’ αυτό υφίστανται συνεχείς επεμβάσεις για την 
εξυπηρέτησή του με αποτέλεσμα να παραμορφώνονται και να χάνουν την ταυτότητά 
τους. Εκκρεμεί ένα μεγάλης κλίμακας έργο αναμόρφωσης και αισθητικής 
αναβάθμισης των κέντρων. Απαιτείται λοιπόν, η προώθηση μεταφορικών μέσων 
λιγότερο επιβλαβών για τον άνθρωπο και το περιβάλλον ,ώστε οι πόλεις να γίνουν 
πιο ανθρώπινες και πιο πολιτισμένες. Ένα τέτοιο μέσο είναι το ποδήλατο.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2. ΠΟΛΗ ΚΑΙ ΠΟΔΗΛΑΤΟ
Το ποδήλατο αντιπροσωπεύει τον πιο ήπιο τρόπο μετακίνησης μετά το περπάτημα. 
Είναι αθόρυβο, δεν ρυπαίνει δεν καταναλώνει χώρο και καύσιμα, είναι το λιγότερο 
επικίνδυνο μέσο απέναντι στον πεζό αλλά και στον αναβάτη του. Σε μια εποχή που 
γίνεται μεγάλη προσπάθεια να βελτιωθούν οι συνθήκες περιβάλλοντος στις πόλεις για 
την υγεία, την ασφάλεια, την ποιότητα ζωής και την οικονομική ανάπτυξη, η χρήση 
του ποδηλάτου για τις καθημερινές μετακινήσεις αλλά και για αναψυχή, αποτελεί μια 
πολύ αποτελεσματική και μοντέρνα λύση. Η παρουσία του ποδηλάτου στην πόλη σαν 
μέσο μετακίνησης είναι σημάδι πολιτισμού, ενώ η απουσία του αποτελεί σημάδι 
πολιτιστικής παρακμής. Η ανάγκη για χρήση του ποδηλάτου για τις μετακινήσεις 
κρίνεται πλέον επιτακτική.
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2.1 ΑΝΑΦΟΡΑ ΣΤΟ ΟΧΗΜΑ
Το ποδήλατο πλέον αποτελεί ένα ιδιαίτερα διαδεδομένο μεταφορικό μέσο. Ο αριθμός 
των ποδηλάτων του πλανήτη στις μέρες μας υπολογίζεται ότι ξεπερνά το ένα 
δισεκατομμύριο.
Στο έργο του. Στον σοσιαλισμό φτάνεις μόνο με ποδήλατο, ο σπουδαίος οικολόγος 
διανοητής Ιβάν Ιλιτς, έκανε κάποιους απλούς στην επιβεβαίωσή τους υπολογισμούς, 
με βάση τους οποίους προκύπτει ότι το ποδήλατο αντιπροσωπεύει την ανώτερη 
γενικευμένη ταχύτητα σε σχέση με τα άλλα μέσα μεταφοράς. Αποτελεί το ανώτατο 
όριο ταχύτητας, πάνω από το οποίο δουλεύουμε μόνο για να συντηρούμε ένα 
γιγαντιαίο σύστημα μετακινήσεων που δεν μπορεί να ξεπεράσει τη μέση ταχύτητα 
του ποδηλάτου (Κουρουζίδης, 2005).
Με το πέρασμα στον 20ο αιώνα ένας μεγάλος αριθμός ποδηλατικών λεσχών 
κατακλύζει και τις δύο πλευρές του ατλαντικού ωκεανού, αντικατοπτρίζοντας την 
καινούργια μόδα. Παράλληλα, εμφανίζονται οι πρώτες βιομηχανίες κατασκευής 
ποδηλάτων.
Μέσα στο πρώτο μισό τα μέσα του 20ου αιώνα, το ποδήλατο έχει γίνει το βασικό 
μέσο μετακίνησης για εκατομμύρια κατοίκους του πλανήτη. Από την άλλη πλευρά 
βέβαια, η ανάπτυξη των μηχανοκίνητων μέσων μεταφοράς είχε ως αποτέλεσμα να 
μειωθεί αρκετά το ενδιαφέρον για το ποδήλατο σε αρκετές ανεπτυγμένες χώρες.
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Εξαίρεση αποτελούν ορισμένες ευρωπαϊκές χώρες, όπως η Γερμανία, η Δανία και η 
Ολλανδία, στις οποίες η χρήση του ποδηλάτου διατηρήθηκε σε υψηλά επίπεδα. Στην 
Ελλάδα το πρώτο ποδήλατο ήρθε το 1885, ενώ το 1890, τη χρονιά ίδρυσης της 
Διεθνούς Ποδηλατικής Ομοσπονδίας, έγιναν οι πρώτοι ποδηλατικοί αγώνες.
Το 1891 ιδρύεται ο Ποδηλατικός Σύλλογος Αθηνών και αργότερα η Ποδηλατική 
Εταιρεία, ο Όμιλος των Ποδηλατών και ο Ποδηλατικός Σύλλογος Πατρών. Στους 
πρώτους Ολυμπιακούς Αγώνες στην Αθήνα (1896), η Ελλάδα είχε σημαντικές 
επιτυχίες στο άθλημα της ποδηλασίας και συγκεκριμένα στη διαδρομή Αθήνα- 
Μαραθώνας-Αθήνα (87χλμ.) πρώτος ολυμπιονίκης αναδείχθηκε ο Αριστείδης 
Κωνσταντινίδης με 3 ώρες 23’ και 31”.
Η αλλαγή του αιώνα, βρίσκει πλέον το ποδήλατο να είναι διαδεδομένο ως μέσο 
μετακίνησης, τόσο για εργασία όσο και για αναψυχή. Η χρήση του ποδηλάτου πολύ 
γρήγορα απλώθηκε και κάλυψε πολλές ανάγκες των ανθρώπων. Η παραγωγή του 
αυξάνεται ραγδαία. Προς τα τέλη του 19ου αιώνα στην Αγγλία μόνο υπάρχουν ήδη 
175 εργοστάσια που κατασκευάζουν περίπου 40.000 ποδήλατα ετησίως. Οι 
καθημερινές βασικές μετακινήσεις αρχίζουν να καλύπτονται με το ποδήλατο. 
Οργανώνονται εκδρομές και αγώνες. Πολλές εργασίες μεταφοράς μικροαντικειμένων 
καλύπτονται επίσης με ποδήλατο. Από το 1886 εν τοις σπουδαιοτέροις ευρωπαϊκοίς 
στρατοίς εισήχθη το ποδήλατον. Αληθή όμως αναστάτωσιν επέφερεν η ανακάλυψις του 
πτυσσόμενου ποδηλάτου (bicyclette pliante)...Η αστυνομία του πολυανθρώπου 
Λονδίνου, ποιείται μετά περισσής επιτυχίας χρήσιν του ποδηλάτου (Κουρουζίδης, 
2005). Ταυτόχρονα, υιοθετείται και από τους Ευρωπαϊκούς στρατούς, όπου 
χρησιμοποιείται στις διαβιβάσεις, το ταχυδρομείο, τη μεταφορά ασθενών, ελαφρών 
φορτίων, κ.ά., και εμφανίζονται και οι πρώτες ομάδες ποδηλατιστών (Σκυργιάννης, 
1996). Η καθημερινή διανομή εφημερίδων και περιοδικών, η διανομή της 
αλληλογραφίας από τα Ταχυδρομεία, σημαντικό μέρος του μικροεμπορίου γίνονται 
με ποδήλατο. Όμως, πολύ γρήγορα το ποδήλατο ξεπέρασε την αξία ενός χρηστικού 
απλώς μέσου. Το ποδήλατον εκτός της απεριγράπτου ευχαριστήσεως ην παρέχει τοις 
ποδηλατισταίς, είναι και ωφελιμότατον υπό υγιεινήν έποψιν. Ρευματισμοί, νευραλγίαι, 
παθήσεις του στομάχου και πλείστα όσα άλλα νοσήματα θεραπεύονται ή 
προλαμβάνονται τη χρήσει και βοήθεια αυτού (Κουρουζίδης, 2005).
Η μεγάλη εξάπλωση της χρήσης του ποδηλάτου και η μεταπολεμική οικονομική 
δυσπραγία παρατείνουν την κυριαρχία του ποδηλάτου στην ατομική μετακίνηση
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μέχρι και τη δεκαετία του ‘60. Το ποδήλατο ικανοποιεί τις ανάγκες του εργάτη, του 
υπάλληλου, αλλά και του ευκατάστατου Έλληνα για 20-25 χρόνια μετά τον πόλεμο. 
Η αθλητική του χρήση λειτουργεί διαταξικά. Στη συνέχεια η υπόθεση της 
μετακίνησης αντανακλά κοινωνικά χαρακτηριστικά και το Ι.Χ. υποκαθιστά σταδιακά 
το ποδήλατο, παράλληλα με τη μοτοσικλέτα. Η ευρεία χρήση του συνεχίζεται σε 
πόλεις με ευνοϊκές εδαφικές συνθήκες, όπως οι πόλεις της Θεσσαλίας, η Ρόδος, η 
Κως, οι Σέρρες, η Τρίπολη κ.λπ. (Κουρουζίδης, 2005).
Με την εμφάνιση του αυτοκινήτου, η χρήση του ποδηλάτου ως μέσο μεταφοράς, 
αρχίζει σταδιακά να μειώνεται, μέχρι που μετά τον β’ παγκόσμιο πόλεμο σχεδόν 
εγκαταλείπεται. Το ποδήλατο πλέον χρησιμοποιείται μόνο για λόγους αναψυχής και 
άθλησης και κυρίως από παιδιά για παιχνίδι. Πολύ λίγοι είναι αυτοί που 
χρησιμοποιούν το ποδήλατο για τις καθημερινές τους μετακινήσεις και αυτοί 
προέρχονται κυρίως από τις ασθενέστερες οικονομικές τάξεις. Αυτό συνέβη γιατί αφ’ 
ενός ο ρυθμός της ζωής επέβαλε την ελαχιστοποίηση του χρόνου μετακίνησης και 
αφ’ ετέρου η ταυτόχρονη και στον ίδιο χώρο κίνηση του ποδηλάτου με τα 
μηχανοκίνητα οχήματα δεν προσφέρει ασφάλεια στον ποδηλάτη, ο οποίος είναι 
εκτεθειμένος και στις καιρικές συνθήκες (Σκυργιάννης, 1996).
Κατά τη δεκαετία του ’60, εμφανίζονται τα πρώτα κυκλοφοριακά προβλήματα σε 
διάφορες ευρωπαϊκές πόλεις και ιδιαίτερα στα πολεοδομικά κέντρα αυτών. 
Προβλήματα όπως η κυκλοφοριακή συμφόρηση, η έλλειψη χώρων στάθμευσης, η 
μείωση της ταχύτητας μετακίνησης κ.ά. Λόγω των προβλημάτων αυτών, ξεκινά δειλά 
η επαναχρησιμοποίηση του ποδηλάτου ως μέσο μεταφοράς για καθημερινές 
μετακινήσεις. Για την επανένταξη του ποδηλάτου στον δρόμο και την από κοινού 
χρήση των οδικών αξόνων από το ποδήλατο και τα υπόλοιπα μηχανοκίνητα οχήματα, 
απαιτείται η λήψη ειδικών μέτρων για τη προστασία του ποδηλάτη και τη 
διευκόλυνση της μετακίνησής του. Έτσι το 1963, στη Γερμανία καθορίζονται οι 
πρώτες προδιαγραφές για την πιο ασφαλή κίνηση του ποδηλάτου. Εμφανίζονται οι 
πρώτοι αμιγείς ποδηλατοδρόμοι στις αστικές περιοχές, ενώ στον κυκλοφοριακό και 
πολεοδομικό σχεδίασμά μελετάται ιδιαίτερα η κίνηση των ποδηλάτων και 
σχεδιάζονται τα πρώτα δίκτυα ποδηλατοδρόμων (Σκυργιάννης, 1996).
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2.2 ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΚΑΙ ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΤΗΣ ΧΡΗΣΗ 
ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ
2.2.1 Οφέλη -πλεονεκτήματα του Ποδηλάτου
Οι πόλεις σήμερα έχουν παραδοθεί στην εξουσία του αυτοκινήτου σε ασφυκτικό 
βαθμό. Οι δρόμοι έχουν μετατραπεί σε αυτοκινητοδρόμους που παραμορφώνουν την 
πόλη, τα αστικά κέντρα έγιναν εκτεταμένοι χώροι στάθμευσης, το αστικό τοπίο έχει 
υποβαθμιστεί, η ρύπανση απειλεί την υγεία των πολιτών εξασθενώντας, κυρίως, τις 
αδύναμες ομάδες και η μετακίνηση εντός των πόλεων γίνεται ολοένα πιο δύσκολη.
Η δικτατορία του αυτοκινήτου οδηγεί σε αδιέξοδο αλλά παρ’ όλα αυτά δεν είναι 
αναπότρεπτη. Οι δρόμοι μπορούν με τις κατάλληλες υποδομές να μετατρέψουν τον 
χαρακτήρα των πόλεων, η κοινωνική ζωή της γειτονιάς να ξαναζωντανέψει και η 
λειτουργία της πόλης να γίνεται με διαφορετικούς τόπους μετακίνησης (Βλαστός και 
Μπιρμπίλη, 2000). Πέρα από την πεζή μετακίνηση, η χρήση του ποδηλάτου μπορεί 
να ανατρέψει τα δεδομένα των πόλεων. Το ποδήλατο μπορεί να ενταχθεί πάλι στους 
βασικούς τρόπους μετακίνησης εντός των πόλεων και ειδικότερα εντός των αστικών 
κέντρων, αν κατάλληλες διαμορφώσεις στο δρόμο του προσφέρουν ασφάλεια. Μια 
πόλη μπορεί να μετατραπεί εξ’ ολοκλήρου και να γίνει φιλική προς το περιβάλλον με 
τις κατάλληλες υποδομές και την κατάλληλη πολιτική, κερδίζοντας όλα τα 
πλεονεκτήματα που έχει σαν αποτέλεσμα η καθημερινή χρήση του ποδηλάτου.
Τα οφέλη, από τη χρήση του ποδηλάτου για το κοινωνικό σύνολο είναι πολλά, αφού 
το ποδήλατο παρουσιάζει πλεονεκτήματα από πολλές απόψεις. Αρχικά, όσον αφορά 
στην οικονομική ανάπτυξη και γενικότερα την οικονομία ενός τόπου, το ποδήλατο 
μπορεί να αποτελεί σημαντικό τρόπο διευθέτησης των οικονομικών προβλημάτων 
και επίλυσής τους, κάτι που αποτελεί αν όχι το σημαντικότερο παράγοντα, ειδικότερα 
στις μέρες μας που η οικονομική κρίση έχει δυσχεράνει τις ζωές όλων των ατόμων, 
έναν από τους σημαντικότερους. Η χρήση του ποδηλάτου μπορεί να προκαλέσει, 
μεταξύ άλλων και μείωση των πόρων που δαπανά κάθε νοικοκυριό για το 
αυτοκίνητο, μείωση της κυκλοφοριακής συμφόρησης και των οικονομικών ζημιών 
που προκαλεί, μείωση του κόστους υγείας χάρη στα αποτελέσματα της τακτικής 
άσκησης, μικρότερη φθορά του οδικού δικτύου και μείωση των αναγκών της 
κατασκευής νέων έργων οδοποιίας, σημαντικό κέρδος χρόνου για τους ποδηλάτες 
στις μικρές και μεσαίες αποστάσεις (European Commission, 1999).
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Από κοινωνική σκοπιά, με τη χρήση του ποδηλάτου είναι δυνατή η εξασφάλιση της 
κινητικότητας σε ευρύτερα στρώματα του πληθυσμού και μεγαλύτερη αυτονομία και 
δυνατότητα πρόσβασης σε όλες τις χαρακτηριστικά αστικές υπηρεσίες για τους νέους 
όπως και για τους μεγαλύτερους, ενώ ταυτόχρονα αποτελεί ένα φτηνό και προσιτό 
μέσο που μπορεί να χρησιμοποιηθεί από την πλειονότητα των κατοίκων μιας 
περιοχής Από περιβαλλοντική άποψη, δεν μπορούμε να πούμε ότι μεμονωμένα και 
βραχυπρόθεσμα η χρήση του επιφέρει άμεσα αποτελέσματα, αλλά μακροπρόθεσμα 
και μαζικά, βοηθά στη μείωση των ατμοσφαιρικών ρύπων, της ηχορύπανσης, αλλά 
και της οπτικής ρύπανσης (European Commission, 1999).
Αποτελεί ένα μέσο πολύ ευέλικτο, καθώς πολύ εύκολα μπορεί να ξεπεράσει διάφορα 
εμπόδια (μέσα στα οποία εντάσσεται και η κυκλοφοριακή συμφόρηση), μπορεί να 
σταθμεύσει εύκολα παντού (ο χώρος που καταλαμβάνουν 10 ποδήλατα είναι ο ίδιος 
με τον χώρο που καταλαμβάνει ένα IX), μεταφέρεται εύκολα πάνω από σκάλες, 
πεζοδρόμια και πεζοδρόμους, που για την μετακίνησή του βασικό πρόβλημα είναι το 
αυτοκίνητο, καθώς και ο μη σεβασμός των οδηγών αυτοκινήτων προς τους 
ποδηλάτες (http://countersteer.gr)
Εκτός από την επίλυση συγκοινωνιακών προβλημάτων, όπου προσφέρει η χρήση του 
ποδηλάτου, συμβάλει επίσης στην αισθητική ανάπλαση των πόλεων και ειδικότερα 
των πολεοδομικών - εμπορικών τους κέντρων και διευκολύνει την μετακίνηση μέσα 
σε αυτά. Η δημιουργία συνθηκών για την καθιέρωση του ποδηλάτου ως μέσου 
μεταφοράς προκαλεί ισχυρό κύμα αλλαγών που επηρεάζει ολόκληρη την πόλη 
καθιστώντας τη βιώσιμη: μικρές ταχύτητες, καθαρός αέρας, χαμηλά επίπεδα 
θορύβου, όμορφο οδικό περιβάλλον, αλλαγή εμπορικών χρήσεων,αύξηση της 
κινητικότητας των κατοίκων, απελευθέρωση πεζών και ενίσχυση του εμπορίου 
(Σουλιώτης, 2006).
Κάθε μετακίνηση που γίνεται με ποδήλατο αντί του αυτοκινήτου έχει ως αποτέλεσμα 
σημαντική εξοικονόμηση πόρων και αποφέρει σημαντικά πλεονεκτήματα τόσο για το 
άτομο όσο και για το κοινωνικό σύνολο στις πόλεις. Σε αυτά συνίστανται τα εξής:
'λ Παντελής απουσία αρνητικών συνεπειών στην ποιότητα ζωής στην πόλη 
(ούτε θόρυβος ούτε ρύπανση).
^ Προστασία των μνημείων και των χώρων πρασίνου.
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■S Κατάληψη μικρότερου χώρου τόσο κατά τη μετακίνηση, όσο και κατά τη 
στάθμευση και συνεπώς καλύτερη αξιοποίηση του χώρου.
S Μικρότερη φθορά του οδικού δικτύου και μείωση των αναγκών για την 
κατασκευή νέων έργων οδοποιίας.
S Αύξηση της αίγλης του κέντρου των πόλεων (καταστήματα, πολιτισμός, 
διασκέδαση, κοινωνική ζωή).
S Μείωση της κυκλοφοριακής συμφόρησης και των οικονομικών ζημιών που 
αυτή προκαλεί.
S Βελτίωση της ροής της κυκλοφορίας των αυτοκινήτων.
S Αύξηση της αίγλης των δημοσίων μεταφορών.
'λ Βελτίωση της πρόσβασης στις χαρακτηριστικά αστικές υπηρεσίες για όλους.
'λ Σημαντικό κέρδος χρόνου για τους ποδηλάτες στις μικρές και μεσαίες 
αποστάσεις.
Όσον αφορά στους δήμους, τα πλεονεκτήματα του ποδηλάτου για το κοινωνικό 
σύνολο αφορούν κυρίως την ποιότητα ζωής, την ποιότητα του περιβάλλοντος και την 
εξοικονόμηση πόρων που επιτυγχάνεται μακροπρόθεσμα. Σε αυτά συνίστανται τα 
παρακάτω.
'λ Άμεση μείωση των κυκλοφοριακών προβλημάτων μέσω της μείωσης του 
αριθμού των κυκλοφορούντων αυτοκινήτων (επιλογή του ποδηλάτου ως 
μέσου μετακίνησης από όσους χρησιμοποιούν το αυτοκίνητο για την 
καθημερινή μετακίνηση προς και από τον τόπο εργασίας τους), έμμεση 
μείωση των κυκλοφοριακών προβλημάτων μέσω της αύξησης της χρήσης των 
δημοσίων μεταφορών για τις μετακινήσεις προς και από τον τόπο εργασίας 
χάρη στο συνδυασμό των δημόσιων μεταφορών και του ποδηλάτου (και 
συνεπώς αύξηση της απόδοσης της επένδυσης στις δημόσιες μεταφορές).
S Βελτίωση της κυκλοφοριακής ροής και χαμηλότερο επίπεδο ρύπανσης.
S Εξοικονόμηση χώρου (οδοστρώματος και στάθμευσης) και συνεπώς μείωση 
των επενδύσεων στον τομέα του οδικού δικτύου και δυνατότητα ανάπλασης 
των δημόσιων χώρων προκειμένου να αυξηθεί η αίγλη του κέντρου της πόλης 
(για οικιστικούς, εμπορικούς, πολιτιστικούς και ψυχαγωγικούς σκοπούς).
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μείωση των επενδύσεων και των εξόδων των επιχειρήσεων (χώροι 
στάθμευσης) και των δημοσίων αρχών (χώροι στάθμευσης, συντήρηση, νέα 
έργα υποδομής κ.λπ.).
Παράλληλα το ποδήλατο είναι σύμμαχος των δημόσιων μεταφορών στην προσπάθεια 
ελαχιστοποίησης των συνεπειών του αυτοκινήτου στην πόλη. Είναι απαραίτητο όχι 
μόνο να αυξηθεί η ανταγωνιστικότητα των δύο μέσων μεταφοράς, αλλά και να 
επιδιωχθεί η συμπληρωματικότητα μεταξύ του ποδηλάτου και των δημόσιων 
μεταφορών. Για να επιτευχθεί αυτό χρειάζεται κυρίως να παρέχεται η δυνατότητα 
ασφαλούς στάθμευσης στις στάσεις των δημόσιων συγκοινωνιών και φόρτωσης του 
ποδηλάτου στα οχήματα των δημόσιων μεταφορών.
2.2.2 Μειονεκτήματα ποδηλάτου
Αναφορικά με τα μειονεκτήματα του ποδηλάτου και τις δυσχέρειες που 
προκαλούνται κατά τη χρήση του έχουν να παρατηρηθούν τα εξής:
Η χρήση του εξαρτάται από τις εκάστοτε καιρικές συνθήκες, που όντας ακραίες 
μπορούν να την περιορίσουν (Σκυργιάννης, 2002/2003). Ένας από τους παράγοντες, 
λοιπόν, που επιδρά αποτρεπτικά στη χρήση του ποδηλάτου είναι η επικράτηση 
ανέμων, βροχών και πολύ υψηλών θερμοκρασιών για μεγάλο χρονικό διάστημα 
(European Commission, 1999).
Δεν παρέχει ουσιαστική προστασία, αφού ο αναβάτης του είναι εκτεθειμένος και 
ευάλωτος στα ατυχήματα (Σκυργιάννης, 2002/2003). Το πρόβλημα της ασφάλειας 
των ποδηλατών όπως και των πεζών είναι πραγματικό. Καθώς κυκλοφορούν ανάμεσα 
σε οχήματα που συχνά κινούνται πολύ πιο γρήγορα, οι ποδηλάτες βρίσκονται στο 
έλεος των αυτοκινητιστών. Ωστόσο, οι στατιστικές ανατρέπουν τις στερεότυπες 
απόψεις. Έχει, πλέον, αποδειχθεί ότι για ορισμένες ηλικιακές ομάδες το αυτοκίνητο 
αποτελεί πολύ σημαντικότερο κίνδυνο συνολικά απ' ότι το ποδήλατο και ότι οι 
θετικές συνέπειες του ποδηλάτου στην υγεία και στην ποιότητα ζωής υπερβαίνουν 
κατά πολύ τα χρόνια ζωής που χάνονται στα ατυχήματα. Μολαταύτα, κάθε πολιτική 
υπέρ του ποδηλάτου πρέπει να ελαχιστοποιεί τους κίνδυνους για τους ποδηλάτες και 
να ενισχύει την ασφάλειά τους (European Commission, 1999).
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Η δεδομένη μορφολογία του εδάφους θέτει όρια στη χρήση του ποδηλάτου, 
αποκλείοντας κάποιες περιοχές με έντονη κλίση (Σκυργιάννης, 2002/2003). Έτσι 
λοιπόν, μεταξύ των αντικειμενικών παραγόντων που δεν ευνοούν και κάποιες φορές, 
ακόμα και αποκλείουν τη χρησιμοποίηση του ποδηλάτου, είναι οι πολλές και μεγάλες 
κλίσεις (πέραν του 6 έως 8% επί αρκετές δεκάδες μέτρα) (European Commission, 
1999).
Στην πραγματικότητα, λίγες είναι οι καταστάσεις που δεν επιτρέπουν τη συχνή 
χρησιμοποίηση του ποδηλάτου. Οι καιρικές συνθήκες δρουν πράγματι ανασταλτικά 
στους ποδηλάτες μόνον όταν επικρατεί καταρρακτώδης βροχή ή αφόρητη ζέστη. 
Ωστόσο, οι σύντομες αποστάσεις των αστικών διαδρομών, ο κατάλληλος ρουχισμός 
και η ύπαρξη επαρκούς υποδομής στον τόπο προορισμού μειώνουν κατά πολύ τις 
δυσμενείς συνέπειες των καιρικών συνθηκών που είναι πολύ λιγότερο απαγορευτικές 
για την καθημερινή ποδηλασία από ότι πιστεύεται. Όσον αφορά στην ασφάλεια, σε 
σχέση με τα υπόλοιπα μέσα μεταφοράς, ο κίνδυνος είναι πολύ μικρός.
Μεταξύ των αντικειμενικών παραγόντων που δεν ευνοούν τη χρησιμοποίηση του 
ποδηλάτου, αυτοί που πραγματικά δρουν πολύ αποτρεπτικά κατά κύριο λόγο μόνο οι 
πολλές και μεγάλες κλίσεις (πέραν του 6 έως 8% επί αρκετές δεκάδες μέτρα) και η 
επικράτηση ανέμων, βροχών και πολύ υψηλών θερμοκρασιών για μεγάλο χρονικό 
διάστημα (European Commission, 1999).
Έτσι λοιπόν , η ένταξη του ποδηλάτου στην πόλη είναι επιβεβλημένη. Απαιτείται 
λοιπόν, η δημιουργία των απαραίτητων υποδομών, για την κατά το δυνατόν 
ασφαλέστερη μετακίνηση του ποδηλάτου εντός των αστικώνπεριοχών, δηλαδή είναι 
επιβεβλημένο να δημιουργηθούν ιδιαίτεροι χώροι, όπου θα επιτρέπεται η κίνηση 
μόνο των ποδηλάτων, οι ποδηλατοδρόμοι. Το ιδανικό σενάριο θα αποτελούσε η 
δημιουργία ενός δικτύου πλήρως διαχωρισμένου από τα υπόλοιπα μέσα, κάτι που 
είναι φυσικά αδύνατο, εντός των αστικών περιοχών και με τις υφιστάμενες 
επικρατούσες συνθήκες. Αφού κάτι τέτοιο λοιπόν είναι αδύνατο, απαραίτητη κρίνεται 
η ένταξη εντός των υφιστάμενων οδικών υποδομών του ποδηλάτου και οι από κοινού 
χρήση από όλα τα μέσα, των υποδομών αυτών, χωρίς την αρνητική επιρροή του κάθε 
μέσου στο άλλο.
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2.3 ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ ΓΙΑ ΤΟ ΠΟΔΗΛΑΤΟ
Η ωφέλεια από τη δημιουργία ή βελτίωση των υποδομών για την ποδηλασία είναι 
σημαντική, αφού η προώθησή τους έχει σαν αποτέλεσμα ένα υγιές και πιο 
ισορροπημένο σύστημα αστικών μεταφορών, ωφέλεια που αποκομίζεται τόσο από τα 
άτομα όσο και από το κοινωνικό σύνολο . Για ένα ισόρροπο σύστημα αστικών 
μεταφορών απαραίτητη, λοιπόν, κρίνεται η ένταξη του ποδηλάτου στον πολεοδομικό 
και κυκλοφοριακό του σχεδίασμά.
2.3.1 Τύποι ποδηλατοδρόμων
Οι ποδηλατοδρόμοι αποτελούν τη βασική υποδομή για την ασφαλή χρήση του 
ποδηλάτου. Σύμφωνα με τον εν ισχύ Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας ποδηλατοδρόμος 
είναι μία οδός ή τμήμα οδού αποκλειστικής κυκλοφορίας ποδηλάτων. Οι 
ποδηλατοδρόμοι διακρίνονται σε διάφορους τύπους ανάλογα με τον εκάστοτε 
σχεδίασμά τους. Διακρίνονται κυρίως σε τρεις βασικούς τύπους: τους
αυτόνομους,τους παράλληλους προς το δρόμο, τις λωρίδες ποδηλάτων ενώ υπάρχουν 
και οι πεζοποδηλατόδρομοι και οι ιδιαίτερες λειτουργίες των περιοχών 
πειθαρχημένης κυκλοφορίας.
Τύπος Α: Αυτόνομος ποόηλατόδρομος
Το είδος αυτού του ποδηλατοδρόμου, χαράσσεται ανεξάρτητα από τις άλλες 
κυκλοφοριακές ρυθμίσεις και είναι συνήθως διπλής κατεύθυνσης σε συνολικό 
προτεινόμενο πλάτος 3 μ. Αν προβλέπεται και κίνηση πεζών, τότε αυτή πρέπει να 
είναι σαφώς διαχωρισμένη και να έχει συνολικό πλάτος 4 μ. τουλάχιστον 
(Σκυργιάννης, 2002/2003).
Εικόνα 1. Ποόηλατόδρομος Τυπου A
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Τύπος Β: Παράλληλος προς τον δρόμο ποδηλατοδρόμος
Στον τύπο αυτό, ο ποδηλατοδρόμος ακολουθεί την χάραξη του δρόμου, αλλά 
διαχωρίζεται από το οδόστρωμα. Μπορεί να βρίσκεται είτε στο επίπεδο του 
πεζοδρομίου, είτε σε ενδιάμεσο επίπεδο μεταξύ του πεζοδρομίου και του 
οδοστρώματος, με διαχωριστική λωρίδα μεταξύ ποδηλατοδρόμου και δρόμου . Τα 
πλάτη που προτείνουν οι γερμανικοί κανονισμοί είναι για λωρίδα μίας κατεύθυνσης 
κυκλοφορίας 2 μ., για παράλληλο ποδηλατόδρομο στη μία πλευρά του δρόμου διπλής 
κατεύθυνσης 2,5 μ., διαχωριστική λωρίδα πρασίνου πλάτους 1,25 μ. και διαχωριστική 
λωρίδα με διαγράμμιση 0,75 μ. με σκοπό τη μείωση της πιθανότητας εμπόδισης των 
ποδηλατών από τα σταθμευμένα παρά το κράσπεδο οχήματα. Στον τύπο αυτό, 
υπάρχει σχετικός κίνδυνος για τους ποδηλάτες, κατά κύριο λόγο στις διασταυρώσεις, 
αφού ο οδηγός μηχανοκίνητου οχήματος δεν αντιλαμβάνεται εύκολα την ύπαρξη του 
ποδηλάτη, αλλά και στα σημεία εισόδου - εξόδου οχημάτων από τις ιδιοκτησίες 
(Σκυργιάννης, 2005).
Εικόνα 2. Ποδηλατοδρόμος Τύπου Β
Τύπος Γ: Λωρίδες ποδηλάτου
Οι λωρίδες ποδηλάτου βρίσκονται στο κατάστρωμα του δρόμου και χωρίζονται από 
τα ρεύματα κυκλοφορίας των αυτοκινήτων με οριζόντια και κάθετη σήμανση και 
απαιτούν πλάτος 1,6 μ. (η κίνηση των ποδηλάτων είναι ίδιας κατεύθυνσης με αυτή 
των οχημάτων) (Σκυργιάννης, 2002/2003). Οι γερμανικοί κανονισμοί επιτρέπουν , 
μόνο σε μονόδρομους και υπό προϋποθέσεις, την αντίθετη κίνηση των ποδηλάτων σε 
μία λωρίδα.
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Οι λωρίδες αποτελούν μια φθηνή και σχετικά ασφαλής λύση, αφού υπάρχει το 
πλεονέκτημα ότι οι οδηγοί των οχημάτων έχουν καλύτερη εικόνα και επομένως 
προσέχουν όσους κινούνται επί του οδοστρώματος σε σχέση με αυτούς που κινούνται 
εκτός αυτού (παράλληλοι ποδηλατοδρόμοι), ιδιαίτερα σε διασταυρώσεις. Οι 
γερμανικοί κανονισμοί θεωρούν τις λωρίδες ποδηλάτων σαν μια άμεσα εφαρμόσιμη 
λύση και σχετικά ασφαλή, ιδιαίτερα σε δρόμους όπου συναντάται πυκνή διάταξη 
διασταυρώσεων και εισόδων - εξόδων χώρων στάθμευσης (Σκυργιάννης, 2005).
Βασικό μειονέκτημα στον τύπο αυτό, θεωρείται το γεγονός ότι αυξάνεται η 
πιθανότητα εμπόδισης ή διακοπής της κίνησης των ποδηλάτων στη λωρίδα από 
παράνομα σταθμευμένα οχήματα ή στάσεις οχημάτων, αναγκάζοντας τον ποδηλάτη 
να εισέλθει στη λωρίδα κυκλοφορίας των οχημάτων για να τα προσπεράσει. Αυτό 
παρατηρείται συνήθως σε οδούς που συναντάται μεγάλη πίεση για στάθμευση και 
μεγάλο κυκλοφοριακό φόρτο, κάτι που αυξάνει και τον κίνδυνο για τον ποδηλάτη. Σε 
τέτοιες περιπτώσεις κρίνεται ασφαλέστερη η μη ύπαρξη ειδικής λωρίδας ή, εφ’ όσον 
τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά του δρόμου το επιτρέπουν, η κατασκευή παράλληλου 
ποδηλατοδρόμου (Σκυργιάννης, 2005).
Εικόνα 3. Ποδηλατοδρόμος Τυπου Γ
Τύπος Δ: Πεζοποδηλατόδρομος
Πρόκειται για πεζοδρόμους όπου επιτρέπεται η από κοινού κυκλοφορία πεζών και 
ποδηλατών. Η κυκλοφορία των ποδηλατών γίνεται με ή χωρίς ιδιαίτερη λωρίδα, 
εφόσον υπάρχει απόλυτη συμβατότητα των δύο.
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Τύπος Ε: Περιοχές πειθαρχημένης (ήπιας) κυκλοφορίας
Οι περιοχές πειθαρχημένης κυκλοφορίας, αποτελούν περιοχές πλήρους συνύπαρξης 
μηχανοκίνητων οχημάτων, ποδηλάτων και πεζών, στον ίδιο κυκλοφοριακό χώρο. Με 
κατάλληλες ρυθμίσεις στο οδικό δίκτυο και ειδικές τεχνικές επεμβάσεις 
επιτυγχάνεται τόσο η κίνηση των μηχανοκίνητων οχημάτων με ταχύτητες κάτω των 
30 χλμ./ώρα, η στάση και η στάθμευσή τους, όσο και η διακοπή όλων των διαμπερών 
κινήσεων για τα μηχανοκίνητα οχήματα.
Με την τεχνική αυτή, ευρύτατα διαδεδομένη πλέον στην Ευρώπη σε περιοχές 
κατοικιών, εξυπηρετούνται πολύ καλύτερα οι κάτοικοι, αναιρούνται πολλά από τα 
μειονεκτήματα των αμιγών πεζοδρόμων (όπως π.χ. οι απαγόρευση της στάθμευσης) 
και δεν απαιτείται ειδική υποδομή για το ποδήλατο.
Στον παρακάτω πίνακα φαίνονται τα ελάχιστα και τα επιθυμητά πλάτη κάθε τύπου 
ποδηλατοδρόμου, εκτός φυσικά του τελευταίου.
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Μίας κατεύθυνσης Δύο κατευθύνσεων
Tijnoc A 1,00 - 1,60 μ. 2,00 - 3,00 μ.
Τύπος Β* 1,60 - 2,00 μ. 2,00 - 2,50 μ.
Τύπος Γ 1,60 μ.
Τύπος Δ Κοινό πλάτος 2,50 μ.
*Πλότος προστατεοπκής νησίδας γ:α τον τύπο αυτό ϋ, /b μ.
Πίνακας 2. Τα ελάχιστα πλάτη ποδηλατοδρόμων
Η επιτυχής λειτουργία ενός ποδηλατοδρόμου, βασίζεται στην κάλυψη κάποιων 
αναγκών και στην πληρότητα κάποιων κριτηρίων που πρέπει να ακολουθούνται κατά 
τη χάραξη του δικτύου. Οι προϋποθέσεις αυτές έγκεινται στις εξής:
S η εξασφάλιση της πρόσβασης στο κέντρο της πόλης,
^ η εξυπηρέτηση βασικών εγκαταστάσεων εκπαίδευσης, άθλησης, ψυχαγωγίας, 
εμπορίου,
'λ η παροχή αισθήματος ασφάλειας στον ποδηλάτη, ακόμα και στις 
διασταυρώσεις με τα αυτοκίνητα και η διασφάλιση πλήρους οπτικής επαφής 
με την υπόλοιπη κυκλοφορία.
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ν' η χάραξή του κατά το δυνατόν σε οδούς με μικρές κλίσης και η δημιουργία 
σύντομων διαδρομών, έτσι ώστε να μην είναι ενεργειακά ασύμφορος,
ν' η ελευθερία του από κάθε είδους εμπόδια,
ν' ο σωστός φωτισμός του κατά τη διάρκεια της νύχτας και η αποφυγή της 
έντονης ηλιοφάνειας κατά τη διάρκεια της ημέρας,
ν' η επαρκής σήμανσή του, και
'λ ο σχεδιασμός ειδικά μελετημένων ραμπών, σε όλα τα σημεία αλλαγής 
επιπέδου
Εκτός των παραπάνω, πρέπει να σημειωθεί ότι επιθυμητό και περισσότερο 
λειτουργικό είναι το σύνολο των ποδηλατοδρόμων ή η πλειονότητά τους να αποτελεί 
δίκτυο. Το δίκτυο αυτό είναι σωστότερο, από άποψη σχεδιασμού αλλά και 
λειτουργικότητας να μελετηθεί στο σύνολό του αρχικά και κατόπιν, ανάλογα με τις 
χρηματοδοτικές δυνατότητες να υλοποιείται σταδιακά με φάση την αρχική μελέτη 
(Σκυργιάννης, 2005).
Στο δίκτυο ποδηλατοδρόμων ανήκουν (και πρέπει να μελετηθούν από κοινού με 
αυτούς), οι εγκαταστάσεις στάθμευσης των ποδηλάτων σε σημεία που καθορίζονται 
από τη μελέτη, ενώ για την κατασκευή τους υπάρχουν ειδικές προδιαγραφές 
(Σκυργιάννης, 2005).
Όσον αφορά στη στάθμευση για το ποδήλατο, δεν απαιτείται πολύς χώρος, αφού το 
όχημα αυτό μπορεί εύκολα να αφεθεί σε νησίδες, πεζοδρόμια, πλατείες, σε ανοιχτούς 
και κλειστούς χώρους. Η στάθμευση για το ποδήλατο είναι περισσότερο ζήτημα 
οργάνωσης παρά εύρεσης χώρου. Οι λόγοι που καθιστούν αναγκαία την επαρκή και 
καλά οργανωμένη στάθμευση για το ποδήλατο είναι οι εξής:
ν' η επάρκεια των χώρων στάθμευσης διευκολύνει τη χρήση του ποδηλάτου,
ν' καλά οργανωμένοι χώροι στάθμευσης μειώνουν τις πιθανότητες κλοπής και
ν' βανδαλισμού που αποθαρρύνουν πολλούς να χρησιμοποιούν το ποδήλατο,
ν' με τη σωστή επιλογή των χώρων στάθμευσης για τα ποδήλατα, αποφεύγονται
ν' οι αυθαίρετες σταθμεύσεις που παρεμποδίζουν την κίνηση των πεζών, και
ν' η αισθητική του δημόσιου χώρου βελτιώνεται (Βλαστός και Μπιρμπίλη,
2001).
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Σε κάθε περίπτωση, οι χώροι στάθμευσης για το ποδήλατο είναι προτιμότερο να 
κατασκευάζονται στις εισόδους κτιρίων έτσι ώστε ακόμη και αν δεν υπάρχει επαρκής 
φύλαξη, το ποδήλατο να είναι σταθμευμένο σε δημόσια θέα. Επιπλέον, χώροι 
στάθμευσης για τα ποδήλατα θα πρέπει να υπάρχουν στα σημεία μετεπιβίβασης από 
το ποδήλατο και σε στρατηγικά σημεία της πόλης, εκεί δηλαδή που εκτιμάται ότι θα 
υπάρχει μεγάλη προσέλευση ποδηλατών (σε εκπαιδευτικά κτίρια, αθλητικές και 
πολιτιστικές εγκαταστάσεις, διοικητικά κτίρια και εμπορικά κέντρα). Το ποδήλατο 
είναι ένα μέσο too κλέβεται εύκολα και η εύρεσή του είναι πολύ δύσκολη λόγω της 
αδυναμίας ταύτισής του, ενώ οι κλοπές αποτελούν σημαντικό πρόβλημα που 
αποτρέπει τη χρήση του (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2000).
Πιο κάτω φαίνονται οι πιο χαρακτηριστικοί τύποι στάθμευσης ποδηλάτου.
Εικόνα 5. Στάθμευση σε υπόστεγα
Εικόνα 6. Στάθμευση σε Σχάρες
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Εικόνα 7. Στάθμευση σε Στήριγμα τροχών
Εικόνα 8. Σύγρονος τρόπος στάθμευσης
(httD//wwwbikewalkora/200econference/vconference/oresentations/JessicaRobertssession23Ddf)
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2.3.2 Προϋποθέσεις για την ένταξη του ποδηλατοδρόμου στην αστική περιοχή
Δύο είναι οι βασικές προϋποθέσεις για την επανένταξη του ποδηλάτου στις αστικές 
περιοχές, η ποιότητα του περιβάλλοντος και η ασφάλεια. Η ποιότητα περιβάλλοντος 
είναι σημαντική για τον ποδηλάτη καθώς βρίσκεται σε άμεση επαφή με αυτό (αέρας, 
θόρυβος, αισθητική). Ως προς την ασφάλεια, αυτή επιτυγχάνεται είτε με θωράκιση 
του ποδηλάτου από το αυτοκίνητο, εκεί όπου οι ταχύτητες είναι υψηλές, αφού 
αποκλειστικές λωρίδες κίνησης του ποδηλάτου έχουν νόημα μόνο στους δρόμους 
εκείνους που είναι βασικοί για την κυκλοφορία των αυτοκινήτων και των οποίων η 
ταχύτητα δεν μπορεί εύκολα να περιοριστεί, είτε με μείωση των ταχυτήτων σε 
δρόμους περιοχών κατοικίας, ώστε το ποδήλατο να μπορεί να συνυπάρχει με το 
αυτοκίνητο χωρίς να απαιτείται υλοποίηση ειδικής υποδομής, δηλαδή αποκλειστικών 
λωρίδων κίνησης. Η δημιουργία δικτύου για το ποδήλατο σημαίνει παρέμβαση σε 
τρία επίπεδα διαφορετικής κλίμακας.
S Παρέμβαση στο επίπεδο του πολεοδομικού και κυκλοφοριακού σχεδιασμού, 
που για να υλοποιηθεί προϋποθέτει την ιεράρχηση του οδικού δικτύου και 
πρωτεύον αντικείμενο της ιεράρχησης αυτής είναι η δημιουργία και η 
διασφάλιση περιοχών ήπιας κυκλοφορίας, προστατευμένων από διαμπερείς 
ροές.
■S Παρέμβαση στο επίπεδο του βασικού οδικού δικτύου, που ο διαχωρισμός 
μεταξύ ποδηλάτων και αυτοκινήτων κρίνεται απαραίτητος και επιτυγχάνεται 
με την κατασκευή αποκλειστικών λωρίδων ή διαδρομών για το ποδήλατο.
■S Στο επίπεδο των σημείων μετεπιβίβασης από το ποδήλατο. Στα σημεία 
αλλαγής μέσου, το βασικό αντικείμενο είναι η δημιουργία χώρων στάθμευσης 
και φύλαξης των ποδηλάτων, που θα εξυπηρετούνται αυτοί που μετακινούνται 
με ποδήλατο σε ένα τμήμα της διαδρομής τους που είναι μέσης ή μεγάλης 
απόστασης.
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2.3.3 Στάδια και αρχές σχεδιασμού δικτύου ποδηλατοδρόμου
Για το σχεδίασμά ενός εύρυθμου και λειτουργικού δικτύου ποδηλατοδρόμων, που δεν 
θα προκαλεί την αλλοίωση της εικόνας και της λειτουργικότητας της πόλης 
απαιτείται ο ενστερνισμός κάποιων βασικών αρχών - παραγόντων, που 
παρουσιάζονται παρακάτω. Πριν αναλυθούν αυτές οι βασικές αρχές, θα 
παρουσιαστούν τα βασικά στάδια σχεδιασμού ενός δικτύου ποδηλατοδρόμων. Το 
δίκτυο ποδηλάτου σε μια περιοχή αποτελείται από μια διαδρομή - κορμός δικτύου, 
εσωτερικά δίκτυα περιοχών ήπιας κυκλοφορίας, αρθρώσεις μεταξύ της διαδρομής - 
κορμού και των εσωτερικών δικτύων και αρθρώσεις προς τις γειτονικές περιοχές.
Τα βασικά στάδια σγεδιασμού για την ένταξη του ποδηλάτου είναι τα εξής:
1. Εντοπισμός των υπαρχουσών ή εν δυνάμει περιοχών ήπιας κυκλοφορίας και 
σχεδιασμός εσωτερικών δικτύων ποδηλάτου σε αυτές.
2. Εντοπισμός των πόλων έλξης της υπό μελέτη περιοχής και χάραξη της διαδρομής - 
κορμού που θα τους συνδέει.
3. Σχεδιασμός αρθρώσεων των εσωτερικών δικτύων των περιοχών ήπιας 
κυκλοφορίας με τη βασική διαδρομή - κορμό.
4. Σχεδιασμός των αρθρώσεων της διαδρομής - κορμού και των εσωτερικών δικτύων 
των περιοχών ήπιας κυκλοφορίας με αντίστοιχα δίκτυα ποδηλάτου των γειτονικών 
περιοχών (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2001).
Πιο κάτω αναλύονται οι βασικέζ aoYec σγεδιασμού του δικτύου.
Α. Η απλότητα στο σχεδίασμά του δικτύου
Το δίκτυο πρέπει να σχεδιάζεται με λίγους και κατανοητούς κανόνες, για την ασφαλή 
μετακίνηση των ποδηλατών, οι οποίοι επαναλαμβάνονται με συστηματικό τρόπο, 
χωρίς παραλλαγές, έτσι ώστε να είναι αναγνώσιμοι από άπειρους ποδηλάτες, ξένους 
επισκέπτες της πόλης ή και άτομα που δεν διαθέτουν εμπειρία ούτε ως οδηγοί IX. 
Βασικό χαρακτηριστικό, λοιπόν, του δικτύου είναι η απλότητά του, αφού το 
ποδήλατο αποτελεί ένα απλό όχημα στην οδήγησή του, απλή θα πρέπει να είναι και η 
τήρηση των κυκλοφοριακών κανόνων κίνησής του στην πόλη. Πρέπει, επιπλέον, να 
λαμβάνεται υπόψη και η ψυχολογία του ποδηλάτη, που είναι αντίθετη σε μια 
ιδιαίτερα πειθαρχημένη οδήγηση, όπως αυτή του οδηγού αυτοκινήτου, αφού ο
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ποδηλάτης αισθάνεται σαν ένας πιο γρήγορος και ελεύθερος πεζός που δυσφορεί 
όταν υποβάλλεται η κίνησή του σε περιορισμούς. Έτσι, το δίκτυο μπορεί και οφείλει 
να παρέχει στον ποδηλάτη τις ίδιες ελευθερίες κίνησης που παρέχει στον πεζό 
(Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2001).
Ο ποδηλάτης, είναι ένας ιδιαίτερα ευάλωτος χρήστης του δρόμου, που η ελάχιστη 
επαφή του με το αυτοκίνητο, ακόμη και με πολύ μικρές ταχύτητες, μπορεί να 
οδηγήσει σε σοβαρό τραυματισμό. Η απλότητα λοιπόν των ρυθμίσεων δεν αποτελεί 
μόνο ζήτημα άνεσης ή αισθητικής, αλλά ζήτημα ασφάλειας (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 
2000).
Β. Η βελτίωση της αισθητικής ποιότητας του οδικού περιβάλλοντος
Αν το περιβάλλον των διαδρομών που προτείνονται δεν είναι ελκυστικό, τότε ο 
κάτοικος δεν θα επιλέξει το ποδήλατο για την εκάστοτε μετακίνησή του, έστω και αν 
αυτό αποτελεί την καλύτερη δυνατή λύση. Ο ποδηλάτης, βιώνει με όλες του τις 
αισθήσεις τον χώρο από τον οποίο διέρχεται και έτσι η βελτίωση του περιβάλλοντος 
των διαδρομών κίνησης με φυτεύσεις, με συστηματικό καθαρισμό, με θέσπιση 
κινήτρων για βελτίωση των όψεων των παρόδιων χρήσεων, με εξοπλισμό του δρόμου 
με αστική επίπλωση, με πλακοστρώσεις και άλλες οδικές αναπλάσεις, είναι μια 
πολιτική που πρέπει να συνοδεύει την πολιτική προώθησης του ποδηλάτου. Η 
αισθητική αυτή, οφείλει να εναρμονίζεται με τη φυσιογνωμία της πόλης (Βλαστός και 
Μπιρμπίλη, 2001).
Ο ίδιος ο σχεδιασμός του δικτύου μπορεί να συμβάλλει στη βελτίωση της αισθητικής 
του οδικού περιβάλλοντος. Για παράδειγμα, η κατακόρυφη και η οριζόντια σήμανση, 
καθώς και οι έγχρωμοι τάπητες στα πιο κρίσιμα σημεία, κάνουν το δίκτυο 
ευκολότερα αναγνώσιμο (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2000).
Χαρακτηριστικό επίσης της αισθητικής των δικτύων ποδηλάτου είναι το γράφημα 
ενός μικρού λευκού ποδηλάτου που επαναλαμβάνεται ανά διαστήματα στις λωρίδες 
και στους διαδρόμους αποκλειστικής κίνησης ποδηλατών (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 
2001).
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Γ. Η συνεχώς αισθητή παρουσία του ποδηλάτη από τον οδηγό και αντίστροφα
Όπως έχει προαναφερθεί, ο ποδηλάτης είναι ένας ιδιαίτερα ευάλωτος χρήστης του 
δρόμου. Οι ποδηλάτες, σε αντίθεση με τους οδηγούς αυτοκινήτων, αντιπροσωπεύουν 
το σύνολο των ηλικιακών και κοινωνικών κατηγοριών, παιδιά - νέοι - ηλικιωμένοι, 
άντρες - γυναίκες, με κάθε κατηγορία να παρουσιάζει διαφορετικά χαρακτηριστικά 
ως προς την οδήγηση. Υπάρχουν ποδηλάτες συνετοί, άπειροι - έμπειροι, 
ριψοκίνδυνοι - φοβισμένοι, αθλητές κ.ά. Όπως ήδη έχει αναφερθεί, η ελάχιστη επαφή 
του ποδηλάτη με το αυτοκίνητο μπορεί να προκαλέσει σοβαρούς τραυματισμούς 
(Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2001).
Υπάρχουν λύσεις που απομονώνουν τον ποδηλάτη από το αυτοκίνητο, που ωστόσο 
δεν είναι εφικτές καθ’ όλη την πορεία, αφού είναι αναπόφευκτο, λόγω των 
διασταυρώσεων, στις οποίες τα ποδήλατα και τα αυτοκίνητα καλούνται να 
συνυπάρξουν. Ο αιφνιδιασμός των οδηγών αυτοκινήτων, εάν δεν έχουν συνεχώς την 
προσοχή τους στραμμένη και στα ποδήλατα είναι αναμενόμενος. Για το λόγο αυτό, ο 
σχεδιασμός πρέπει να αποφεύγει τουςαποκλειστικούς διαδρόμους, του 
διαχωρισμένους από το οδόστρωμα με νησίδα, και να προτιμά τις αποκλειστικές 
λωρίδες που υλοποιούνται με απλή διαγράμμιση, που σημαίνουν ουσιαστικά 
ελεγχόμενη συνύπαρξη αυτοκινήτων - ποδηλατών (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2001).
Δ. Η προσαρμογή του δικτύου ποδηλάτου στα πολεοδομικά, γεωγραφικά και 
κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά και τις ιδιαιτερότητες κάθε περιοχής
Κάθε αστική περιοχή, που ανήκει σε ένα ευρύτερο πολεοδομικό συγκρότημα, 
παρουσιάζει ιδιαιτερότητες που πρέπει να μελετηθούν με προσοχή για τη σωστή 
προσαρμογή του δικτύου ποδηλατοδρόμων. Ιδιαιτερότητες που αφορούν στο φυσικό 
ανάγλυφο, τα πολεοδομικά χαρακτηριστικά, στη συγκοινωνιακή υποδομή, στην 
κυκλοφοριακή οργάνωση και στις σχέσεις της περιοχής με την υπόλοιπη πόλη, αν και 
οι διάφορες περιοχές κατοικίας, μπορούμε να πούμε ότι μοιάζουν μεταξύ τους 
(Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2001).
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Ε. Η προοδευτική ένταξη του ποδηλάτου στην πόλη και στη ζωή των 
κατοίκων, ξεκινώντας από μικρές διαδρομές εντός των περιοχών κατοικίας
Τα εσωτερικά δίκτυα ποδηλατοδρόμων των θυλάκων τοπικής κυκλοφορίας, πρέπει 
να χρησιμοποιούν αποκλειστικά δρόμους ήπιας κυκλοφορίας. Οι θύλακες είναι 
περιοχές που βρίσκονται ανάμεσα στους κύριους κυκλοφοριακούς άξονες και που 
δέχονται την κυρίως κυκλοφορία. Για την υλοποίηση αυτών των εσωτερικώνδικτύων, 
απαιτούνται κατά κύριο λόγο διαμορφώσεις που εγγυώνται τη λειτουργία της 
περιοχής ως θύλακα ήπιας κυκλοφορίας. Στις περιοχές αυτές προτείνεται η 
θεσμοθέτηση χαμηλών ορίων ταχύτητας (της τάξης των 30χλμ./ώρα), κάτι το οποίο 
επιτρέπει και ο ΚΟΚ, καθώς επίσης προβλέπεται και ειδική σήμανση (Βλαστός και 
Μπιρμπίλη, 2001).
Στ. Η σύνδεση των πόλων έλξης με ένα συνεχές δίκτυο ποδηλατοδρόμων
Μεγάλη σημασία στον σωστό σχεδίασμά παίζει η συνέχεια του δικτύου και η μη 
διακοπή του. Όλοι οι ανοιχτοί χώροι (πλατείες, πάρκα, πεζοδρόμια, πεζόδρομοι, 
αποκλειστικές λωρίδες δημόσιας συγκοινωνίας, ακόμη και μονόδρομοι που το 
ποδήλατο επιτρέπεται να κινείται με αντίθετη φορά, ιδιωτικοί ανοιχτοί χώροι και 
φυσικά γενικότερα το σύνολο του οδικού δικτύου) μπορούν να επιστρατευτούν για 
την επίτευξη της συνέχειας των διαδρομών (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2000). Για τον 
προσδιορισμό της βασικής διαδρομής - κορμού, τα κριτήρια επιλογής των 
καταλληλότερων δρόμων είναι η ελκυστικότητα του δρόμου (ενδιαφέρουσες 
αισθητικά και λειτουργικά παρόδιες χρήσεις, αρχιτεκτονικό περιβάλλον κ.ά.), η 
ασφάλεια (αποφυγή οδών μεγάλου φόρτου που διέρχονται από επικίνδυνες 
διασταυρώσεις), η ποιότητα του περιβάλλοντος (αέρας, θόρυβος, πράσινο), η 
ποιότητα του οδοστρώματος και το μήκος της διαδρομής και οι δυσκολίες της 
(κλίσεις, πλήθος διασταυρώσεων με παραχώρηση προτεραιότητας στα αυτοκίνητα, 
φωτεινή σηματοδότηση κ.ά.) (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2001).
Ζ. Ο ποδηλάτης να φτάνει με ασφάλεια παντού με σχεδίασμά κατάλληλων αρθρώσεων 
μεταξύ των επιμέρους δικτύων
Η βασική διαδρομή - δίκτυο κορμού, τα επιμέρους εσωτερικά δίκτυα και οι μεταξύ 
τους συνδέσεις είναι λογικό να τέμνονται με δρόμους όπου η κυκλοφορία των 
αυτοκινήτων είναι επικίνδυνη για το ποδήλατο. Στα σημεία τομής είτε θα δίνεται
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προτεραιότητα στον ποδηλάτη με σχετικές διαμορφώσεις που ελέγχουν την ταχύτητα 
του αυτοκινήτου, είτε η θα γίνεται παραχώρηση προτεραιότητας στο αυτοκίνητο και 
η διέλευση του ποδηλάτη θα γίνεται από ειδικά διαμορφωμένες διαβάσεις ή από 
διευρυμένες διαβάσεις πεζών. Αυτά τα σημεία τομείς αποτελούν τις αρθρώσεις του 
δικτύου που είναι δύο κατηγοριών. Αυτές που ενώνουν το δίκτυο κορμού με τις 
γειτονικές περιοχές ήπιας κυκλοφορίας και αυτές που συνδέουν τις περιοχές ήπιας 
κυκλοφορίας μεταξύ τους (Βλαστός και Μπιρμπΐλη, 2001).
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Η. Η δημιουργία ενός δικτύου χώρων στάθμευσης για την ασφαλή πρόσδεση των 
ποδηλάτων
Δεν πρέπει να υποτιμάται ότι ο ποδηλάτης θεωρεί αυτονόητο δικαίωμα να φτάνει 
πολύ κοντά στον τελικό του προορισμό. Τα σημεία στάθμευσης επομένως, πρέπει να 
είναι πολλά και διασκορπισμένα σε όλη την επιφάνεια της πόλης. Για λόγους 
λειτουργικούς αλλά και αισθητικούς, σκόπιμο θα ήταν να αποφεύγεται η δημιουργία 
μεγάλων χώρων στάθμευσης, έτσι ώστε να αποφεύγονται οι πολύ μεγάλες 
συγκεντρώσεις σταθμευμένων ποδηλάτων. Προτιμούνται λοιπόν οι λίγες σταθμεύσεις 
σε πολλά σημεία από ότι πολλές θέσεις σε ένα κεντρικό. Επιπλέον, απαιτείται σε 
κάθε περιοχή να υπάρχει χάρτης με το δίκτυο ποδηλατοδρόμων και τους χώρους 
στάθμευσης των ποδηλάτων (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2000).
Το ποδήλατο είναι ένα όχημα εύκολο ως προς τη στάθμευσή του και οιποδηλάτες 
μπορούν να σταθμεύουν το όχημά τους σε οποιοδήποτε σημείο του δρόμου. Ωστόσο, 
αυτό δεν πρέπει να εφησυχάζει ως προς την αναγκαιότητα παροχής θέσεων 
στάθμευσης. Στόχος είναι η προσφορά θέσεων στάθμευσης να αντιστοιχεί χωρικά και 
ποιοτικά στη ζήτηση. Οι θέσεις στάθμευσης πρέπει να παρέχουν ασφάλεια, άνεση και 
να πείθουν ότι το ποδήλατο είναι ένα ευπρόσδεκτο μέσο και η πόλη είναι 
εξοπλισμένη για τη χρήση του. Η εικόνα σταθμευμένων οχημάτων σε περίοπτες 
θέσεις συμβάλλει στην ενίσχυση της παρουσίας του και αποτελεί έναν τρόπο 
διαφήμισης για το μέσο αυτό. Δυνατότητα στάθμευσης θα πρέπει να υπάρχει 
τουλάχιστον σε όλους τους δημόσιους χώρους που βρίσκονται κατά μήκος του 
δικτύου κορμού (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2001).
Θ. Η σήμανση για τα ποδήλατα πρέπει να είναι αναγνωρίσιμη και σαφής, να έχει 
μεγάλη συχνότητα εμφάνισης και να χρησιμοποιείται με συνέπεια
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Η σήμανση για τα ποδήλατα είναι απαραίτητη και καθοριστική για την ασφαλή 
κίνηση των ποδηλατών μέσα στην πόλη, και πρέπει να είναι απλή και κατανοητή όχι 
μόνο από τους ποδηλάτες αλλά και από όλο το κοινωνικό σύνολο. Αποτελεί μία από 
τις σημαντικότερες παραμέτρους του δικτύου ποδηλάτου και η συμβολή της στην 
εικόνα του δικτύου στο οδικό περιβάλλον κάθε περιοχής είναι μεγάλη (Βλαστός και 
Μπιρμπίλη, 2001). Τα σήματα για τον ποδηλάτη μπορούν να είναι μικρότερα σε 
σχέση με αυτά που καθορίζουν την κυκλοφορία των μηχανοκίνητων οχημάτων, αφού 
οι ποδηλάτες έχουν μικρή ταχύτητα και δεν είναι ανάγκη να τα διαβάζουν από 
μεγάλη απόσταση (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2000).
Επιπλέον, για το σωστό σχεδίασμά απαραίτητη κρίνεται και η γνώση των αναγκών 
των υφιστάμενων και των μελλοντικών ποδηλατών. Ένα δίκτυο περιλαμβάνει 
διάφορες μορφές υποδομών και ποδηλάτες διαφόρων ειδών, τόσο ως προς την ηλικία, 
όσο και ως προς τις ποδηλατικές τους ικανότητες. Διαφορετικοί ποδηλάτες 
παρουσιάζουν διαφορετικές ανάγκες και προτιμούν διαφορετικά είδη υποδομών. 
Έτσι, πριν το σχεδίασμά πρέπει να γίνουν κατανοητές οι ανάγκες των χρηστών των 
ποδηλατοδρόμων. Για την ικανοποίηση του συνόλου των χρηστών, πρέπει να 
ληφθούν υπόψη διάφορες παράμετροι, όπως το επίπεδο των ικανοτήτων τους και ο 
σκοπός της μετακίνησής τους.
Η μετακίνηση με το ποδήλατο εξυπηρετεί κυρίως για δύο σκοπούς, την χρησιμότητα 
και την ευχαρίστηση. Η χρησιμότητα αφορά τη μεταφορά των ατόμων ως 
αυτοσκοπό, για την εξυπηρέτησή τους και τη μεταφορά τους στον εκάστοτε 
προορισμό, εργασία - εκπαίδευση - ψώνια. Ο χρόνος, παίζει εδώ έναν πολύ 
σημαντικό ρόλο. Η χρήση του ποδηλάτου ως ψυχαγωγικό μέσο αποτελεί τον άλλο 
βασικό σκοπό και περιλαμβάνει και τα παιδιά που παίζουν κάνοντας ποδήλατο.
Λαμβάνοντας υπόψη όλα τα παραπάνω, μπορούν να συνοψιστούν οι βασικές 
απαιτήσεις ενός δικτύου ποδηλατοδρόμων.
Ασφάλεια: Οι ποδηλατοδρόμοι πρέπει να παρέχουν ασφάλεια και να 
σχεδιάζονται με τρόπο ώστε να αποφεύγεται κάθε πιθανότητα σύγκρουσης 
του ποδηλάτη με τους υπόλοιπους χρήστες. Η ένταση της κίνησης και η 
ταχύτητα επηρεάζουν την ασφάλεια του ποδηλάτη και όσο αυτές αυξάνονται 
τόσο θα πρέπει να επιδιώκεται ο διαχωρισμός των ποδηλατών από τα 
μηχανοκίνητα οχήματα. Η σηματοδότηση και ο φωτισμός παίζουν ιδιαίτερο
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ρόλο. Οι δημιουργία σωστών υποδομών κάνει τους ποδηλάτες να αισθάνονται 
μεγαλύτερη ασφάλεια.
•S Άνεση: Οι ποδηλατοδρόμοι θα πρέπει να μην παρουσιάζουν ανωμαλίες και να 
διαθέτουν καλή ποιότητα οδοστρώματος. Να μην παρουσιάζουν μεγάλες 
κλίσεις και κατά μήκος τους θα πρέπει να υπάρχουν οι κατάλληλες υποδομές 
που να προφυλάσσουν τους ποδηλάτες από αναπάντεχα γεγονότα, όπως π.χ. η 
βροχή και ο δυνατός άνεμος.
•S Απλότητα: Οι ποδηλατοδρόμοι θα πρέπει να ακολουθούν λιτές διαδρομές και 
κατά το δυνατόν ευθείς που θα βασίζονται στις επιθυμητές διαδρομές και θα 
ελαχιστοποιούν τις καθυστερήσεις και θα εξυπηρετούν τα άτομα από πόρτα 
σε πόρτα (door to door). Οι υποδομές στάθμευσης θα πρέπει να έχουν 
χωροθετηθεί κατά το δυνατόν πιο σωστά. Η μη λιτότητα κατά τον σχεδιασμό 
μπορεί να οδηγήσει τους ποδηλάτες να χρησιμοποιήσουν άλλες διαδρομές 
αυξάνοντας τις πιθανότητες κινδύνου.
S Συνέχεια: Οι ποδηλατοδρόμοι πρέπει να παρουσιάζουν συνέχεια και να είναι 
εύκολα αναγνωρίσιμοι, να συνδέουν όλους τους δυναμικούς προορισμούς και 
τις προελεύσεις. Για να μπορούν εύκολα να προσδιοριστούν, 
χρησιμοποιούνται συγκεκριμένα στάνταρτ και ειδική σήμανση.
'λ Ελκυστικότητα: Το δίκτυο ποδηλατοδρόμων οφείλει να ενσωματώνεται αλλά 
και να συμπληρώνει τον εκάστοτε περιβάλλοντα χώρο, να αυξάνει τη δημόσια 
ασφάλεια, να φαίνεται θελκτικό και να συμβάλλει με θετικό τρόπο σε μια 
ευχάριστη ποδηλατική εμπειρία (Land Transport Safety Authority).
Στα παρακάτω σχήματα , αποδίδονται οι προτεινόμενες λύσεις για την ένταξη του 
ποδηλάτου με ασφάλεια στην κυκλοφορία της ελληνικής πόλης: (Βλαστός , 3° 
Πανελλήνιο συνέδριο οδικής ασφάλειας, Πάτρα 2005)
όρο 1110
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2.4 ΣΧΕΣΗ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΜΕ ΑΛΛΑ ΜΕΣΑ
2.4.1 Ποδήλατο και πεζή κίνηση
Η πεζή μετακίνηση και η μετακίνηση με το ποδήλατο αποτελούν τις δύο μορφές 
μετακίνησης που διαφέρουν κατά πολύ από τα υπόλοιπα είδη μετακινήσεων με 
μηχανοκίνητα οχήματα και παρουσιάζουν έντονες ομοιότητες. Σε έναν πεζόδρομο, η 
ανοχή των ποδηλατών είναι πολύ μεγαλύτερη και μπορούμε να πούμε ακόμα και 
ευχάριστη, με την ανοχή οποιουδήποτε άλλου μηχανοκίνητου οχήματος. Ενώ οι πεζοί 
αλλάζουν τη συμπεριφορά τους παρουσία αυτοκινήτων, δεν επηρεάζονται από την 
παρουσία ποδηλατών. Οι ποδηλάτες, διαφοροποιούν τις διαδρομές και την κίνησή 
τους και την ταχύτητά τους ανάλογα με την πυκνότητα των πεζών, ενώ στις 
πεζοδρομημένες περιοχές, δεν συμβαίνουν συχνά ατυχήματα ανάμεσα σε πεζούς και 
ποδηλάτες, αλλά και όταν συμβαίνουν δεν προκαλούν σοβαρές επιπτώσεις (Βλαστός 
και Μπιρμπίλη, 2000).
Συμπερασματικά, οι πεζοί και οι ποδηλάτες δύνανται να συνυπάρχουν σε μια περιοχή 
υπό ορισμένες συνθήκες. Με τον τύπο και την ποιότητα των διαμορφώσεων είναι 
δυνατό οι πεζοί να πειστούν ότι η εισαγωγή του ποδηλάτου δεν δημιουργεί 
προβλήματα, αλλά αντίθετα βελτιώνει την υποδομή που και αυτοί, από κοινού, 
χρησιμοποιούν, παραδείγματος χάριν, καλύτερες και ομαλότερες επιφάνειες δρόμων, 
συνέχεια της κίνησης στις διασταυρώσεις, μειωμένες ταχύτητες οχημάτων. Πεζοί και 
ποδηλάτες ως σύμμαχοι γίνονται ισχυρότεροι απέναντι στα μηχανοκίνητα οχήματα 
και ειδικότερα στα αυτοκίνητα (Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2000).
2.4.2 Ποδήλατο και αυτοκίνητο
Όπως έχει ήδη αναφερθεί το αυτοκίνητο αποτελεί ως επί το πλείστον το βασικά 
χρησιμοποιούμενο μέσο στις πόλεις, που ωστόσο είναι η βασική αιτία πολλών 
προβλημάτων. Αποτελεί την αιτία πληθώρας ατυχημάτων, ατμοσφαιρικής ρύπανσης 
και ηχορύπανσης και απαιτεί μεγάλες δαπάνες για τη συντήρηση και την κυκλοφορία 
του. Ωστόσο, το μεγαλύτερο πρόβλημα που αυτό δημιουργεί στον χρήστη του είναι 
το κόστος της απώλειας χρόνου, αφού αν και αρχικά αποτελούσε το πιο γρήγορο 
μέσο μετακίνησης εντός των πόλεων, πλέον έχει μετατραπεί στον πιο αργό, λόγο της 
κυκλοφοριακής συμφόρησης που αυτό προκαλεί. Από την άλλη μεριά, το ποδήλατο 
αντιπροσωπεύει τον πιο αθώο τρόπο μετακίνησης μετά την πεζή μετακίνηση. Είναι 
αθόρυβο, δεν ρυπαίνει, δεν καταναλώνει χώρο και καύσιμα και δεν είναι επικίνδυνο 
(σε σχέση με το ποδήλατο) για πεζούς και ποδηλάτες. Είναι απόλυτα συμβατό και
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ενισχύει τις αστικές αναπλάσεις, αποτελώντας ένα από τα πιο σημαντικά μέσα 
θετικής αλλαγής προς τη βιώσιμη πόλη (Βλαστός, 2003). Η αγορά και η συντήρηση 
ενός ποδηλάτου κοστίζει ελάχιστα. Το ποδήλατο κινείται με την ενέργεια που παίρνει 
ο άνθρωπος από την τροφή του. Δεν καταναλώνει, λοιπόν, καύσιμα και επιπλέον δεν 
έχει έξοδα λειτουργίας όπως παρκάρισμα, φόρους κ.λπ. Σε πειράματα που έγιναν 
στην Αθήνα από το σύλλογο Φίλοι του Ποδηλάτου σε συνεργασία με την Ένωση 
Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων κάτω από καθημερινές συνθήκες κυκλοφορίας, 
βρέθηκε ότι το ποδήλατο, για αποστάσεις μέχρι 13 χιλιόμετρα είναι γρηγορότερο από 
το αυτοκίνητο. Ένας ποδηλάτης καταναλώνει 15 θερμίδες ανά χιλιόμετρο και κιλό, 
ένα ποσοστό που ισοδυναμεί με το 4% της ενέργειας που καταναλώνει για την κίνηση 
ενός αυτοκινήτου και του οδηγού του (http://coimtersteer. wordpress.com/ 
2007/08/07/bicycle-unleaded-calories).
Το αυτοκίνητο και το ποδήλατο, λοιπόν, αποτελούν δύο εντελώς αντιδιαμετρικούς, 
ως προς τα οφέλη και τις επιπτώσεις που αυτά φέρουν στο περιβάλλον τους, μέσα 
μεταφοράς. Συνεπώς, η σχέση του αυτοκινήτου με το ποδήλατο δεν είναι πάντα 
συμβατή. Για την επίτευξη της συμβατότητάς τους και της από κοινού χρήσης των 
οδικών υποδομών, θα πρέπει να τεθούν ορισμένες προϋποθέσεις κάτω από τις οποίες 
ο ποδηλάτης θα μπορεί να κυκλοφορεί με ασφάλεια και να μπορεί να απολαμβάνει τα 
πλεονεκτήματα του ποδήλατου, με αντίστοιχη μείωση των αρνητικών επιδράσεων 
από το αυτοκίνητο. Η συνύπαρξη αυτοκινήτου και ποδηλάτου, μπορεί να φαίνεται 
αρκετά δύσκολη αλλά δεν είναι αδύνατη, αν και αυτό δεν συμβαίνει σε όλες τις 
περιπτώσεις. Σε κάποιες περιπτώσεις, λοιπόν, η συνύπαρξη ποδηλάτου και 
αυτοκινήτου μπορεί να επιτευχθεί, ενώ σε άλλες ο διαχωρισμός των δύο αυτών 
μέσων κρίνεται επιβεβλημένος.
Συνύπαρξη
Η συνύπαρξη του ποδήλατο με το αυτοκίνητο είναι ανεκτή στην περίπτωση δρόμων 
τοπικής κυκλοφορίας και οδών που το πλάτος τους δεν επιτρέπει προσπεράσεις. 
Τέτοιου είδους δρόμοι υπάρχουν κατά κύριο λόγο στις γειτονιές και με μικρές 
παρεμβάσεις, που θα εξασφαλίζουν την τήρηση του ορίου ταχύτητας των 30 
χλμ./ώρα (π.χ. σημειακές διαπλατύνσεις πεζοδρομίου, τοπικές ανυψώσεις του 
οδοστρώματος στη στάθμη του πεζοδρομίου κ.ά.), μπορούν να λειτουργούν ως ήπιας 
κυκλοφορίας. Σε αυτούς του δρόμους, που κατά κανόνα είναι μονόδρομοι, απαιτείται 
μόνο μία συνιστώμενη λωρίδα για το ποδήλατο, στη μια πλευρά του δρόμου που θα
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διαχωρίζεται από την κίνηση των οχημάτων με μια διακεκομμένη γραμμή και η 
κατεύθυνση των ποδηλάτων θα είναι αντίθετη από αυτή των μηχανοκίνητων 
οχημάτων. Τα ποδήλατα μπορούν να χρησιμοποιούν ελεύθερα το σύνολο της 
διατομής σε περίπτωση μη ύπαρξης οχημάτων επί του δρόμου (Βλαστός, 2000). Η 
αμφίδρομη κίνηση των ποδηλάτων σε μονόδρομους είναι κάτι που επιτρέπεται από 
τους κώδικες οδικής κυκλοφορίας πολλών ευρωπαϊκών χωρών και αποτελεί ένα πολύ 
σημαντικό μέτρο για την προώθηση του μέσου. Στην περίπτωση της αμφίδρομης 
κίνησης των ποδηλάτων, με τη μικρή παρουσία αυτοκινήτων και με ανεπαρκές 
πλάτος για τη χάραξη ειδικής λωρίδας ποδηλάτου, η καταλληλότερη λύση είναι η 
δημιουργία δύο συνιστώμενων λωρίδων στις δύο πλευρές του οδοστρώματος - 
καταφυγίων στην περίπτωση διέλευσης μηχανοκίνητων οχημάτων. Και σε αυτή την 
περίπτωση, όταν δεν σημειώνεται κίνηση αυτοκινήτων, οι ποδηλάτες μπορούν να 
χρησιμοποιούν το συνολικό πλάτος του δρόμου (Βλαστός, 2004).
Διαχωρισμός
Η περίπτωση του διαχωρισμού του ποδηλάτου από το αυτοκίνητο συνίσταται σε 
οδικούς άξονες όπου οι ταχύτητες των αυτοκινήτων είναι απειλητικές και έτσι δεν
μπορεί να επιτευχθεί η συνύπαρξη (Βλαστός, 2004). Ο διαχωρισμός επιτυγχάνεται 
με:
α. Αποκλειστικές λωρίδες για το ποδήλατο, όπου οριοθετούνται με συνεχή γραμμή 
επί του τάπητα και το πλάτος τους θα πρέπει να είναι τόσο μεγαλύτερο όσο 
δυσμενέστερες είναι οι επικρατούσες κυκλοφοριακές συνθήκες στο δρόμο.
β. Αποκλειστικούς διαδρόμους για το ποδήλατο, όπου διαχωρίζονται από το 
οδόστρωμα με φυσικά εμπόδια και η στάθμη τους μπορεί να είναι διαφορετική από 
τη στάθμη της κίνησης των αυτοκινήτων. Αν όχι, τότε διαχωρίζονται από το χώρο 
κίνησης των πεζών με απλή συνεχή γραμμή.
γ. Ένταξη του ποδηλάτου στις αποκλειστικές λωρίδες για τη δημόσια συγκοινωνία 
(Βλαστός και Μπιρμπίλη, 2000).
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2.4.3 Ποδήλατο και δίκυκλο
Η λειτουργία και η οικονομία της ελληνικής πόλης στηρίζονται και στο δίκυκλο, 
αφού αυτό αποτελεί μια εύκολη λύση για τις μετακινήσεις, καθώς καταναλώνει πολύ 
μικρό χώρο τόσο για την κίνηση του όσο και για τη στάθμευσή του και επομένως οι 
σχεδιαστές δεν μπορούν να αγνοούν το σημαντικό του ρόλο στις μετακινήσεις. Εκτός 
της Ελλάδας που είναι πρώτη στη χρήση του μηχανοκίνητου δικύκλου, σε αρκετές 
πόλεις της Νότιας κυρίως Ευρώπης (Ιταλία, Γαλλία και Ισπανία), τα μηχανοκίνητα 
δίκυκλα έχουν ιδιαίτερα έντονη παρουσία στον τομέα των μετακινήσεων. Κινούνται 
μαζί με τα αυτοκίνητα και ελίσσονται ελεύθερα ανάμεσά τους εκμεταλλευόμενα τα 
κενά που τα πρώτα αφήνουν και οι οδηγοί τους εξυπηρετούνται για τις μετακινήσεις 
τους μέσα στην πόλη, χωρίς ιδιαίτερα εμπόδια, παρά τον κορεσμό τους από τα 
αυτοκίνητα (Βλαστός, 2003). Το μηχανοκίνητο δίκυκλο και το ποδήλατο, πλέον 
αποτελούν ανταγωνιστικά μέσα. Σε πολλές βόρειες χώρες το ποδήλατο έχει 
παράδοση παρόλο που οι κλιματικές συνθήκες δεν είναι ευνοϊκές για τη χρήση του. 
Πολλές Ελληνικές πόλεις είχαν παράδοση στο ποδήλατο, αλλά εγκαταλείφθηκε, προς 
όφελος του αυτοκινήτου και του μηχανοκίνητου δικύκλου εξαιτίας της οικονομικής 
ανάπτυξης. Τα μέσα αυτά σχεδόν επιβλήθηκαν εις βάρος του ποδηλάτου και έτσι 
δημιούργησαν συνθήκες υποβάθμισης οι οποίες απομακρύνουν τη χρήση ήπιων 
μέσων μεταφοράς, καθώς σε συνθήκες υποβάθμισης, η πρώτη επιλογή των 
περισσότερων χρηστών του δρόμου είναι τα μηχανοκίνητα μέσα, λόγω τις 
μεγαλύτερης ταχύτητας διέλευσης που αυτά προσφέρουν. Το μηχανοκίνητο δίκυκλο 
συνέβαλε στην μεγαλύτερη υποβάθμιση του αστικού περιβάλλοντος και ειδικότερα 
του οδικού χώρου, εξυπηρετώντας το αίτημα αυτό (Βλαστός, 2003).
2.4.4 Ποδήλατο και δημόσιες συγκοινωνίες
Τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς, αποτελούν ένα στοιχείο σε μια πόλη που εάν είναι 
σωστά οργανωμένο, έχει ιδιαίτερη σημασία ειδικά για τον επισκέπτη, καθώς το 
δίκτυο της δημόσιας συγκοινωνίας προσφέρει μια απλοποιημένη και εύκολα 
αναγνώσιμη εικόνα της πόλης και προβάλει κατά κάποιο τρόπο τον τρόπο για την 
γνωριμία με τη πόλη ενεργητικά και όχι παθητικά, κατανοώντας τη φυσιογνωμία της, 
αφού μέσω των δημόσιων μέσων μεταφοράς ο χρήστης αντιλαμβάνεται πιο άμεσα 
την καθημερινότητα της πόλης (Βλαστός, 2003).
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Κάποιες ευρωπαϊκές πόλεις, στις οποίες εντάσσεται και η Ελλάδα, επιτρέπουν στο 
μηχανοκίνητο δίκυκλο τη χρήση των λεωφορειολωρίδων από κοινού με τα 
λεωφορεία, προσφέροντάς τους μεγαλύτερη ασφάλεια, λύση που εύστοχα δεν αφορά 
το ποδήλατο, αφού αυτό δεν διαθέτει την ισχύ του μηχανοκίνητου δικύκλου ώστε να 
μπορεί να βγαίνει από τη λεωφορειολωρίδα κάθε φορά που συναντά ένα 
σταματημένο λεωφορείο.
Συνεπώς, προκύπτει ότι το ποδήλατο και η δημόσια συγκοινωνία δεν είναι δυνατό να 
συνυπάρξουν, κυρίως λόγο του κινδύνου που προκύπτει για το ποδήλατο, δηλαδή από 
άποψη ασφάλειας, αφού τα ΜΜΜ και ειδικότερα τα λεωφορεία και τα τρόλεϊ, λόγω 
της ταχύτητας που αναπτύσσουν και λόγο του μεγέθους τους μετακινούνται σχεδόν 
επιθετικά ως προς το ποδήλατο. Η λύση λοιπόν είναι ο διαχωρισμός τους και 
ειδικότερα η δημιουργία αποκλειστικής λωρίδας για το ποδήλατο. Ωστόσο, η μη 
συμβατότητά των Μ.Μ.Μ ως προς τη συνύπαρξη, δεν σημαίνει αδυναμία 
συνδυασμού τους. Η επιτυχία του ποδηλάτου και η προώθησή του κρίνεται τόσο από 
την υλοποίηση των δικών του λωρίδων κυκλοφορίας, όσο και από την οργάνωση 
συνδυασμένων λύσεων με τη δημόσια συγκοινωνία. Ο συνδυασμός αστικών αλλά και 
υπεραστικών Μ.Μ.Μ, παραδείγματος χάριν λεωφορείο, τραμ, μετρό αλλά και 
προαστιακό σιδηρόδρομο, με το ποδήλατο συμβάλλει στην προώθηση του ποδηλάτου 
και οφείλει να ανήκει στη στρατηγική προώθησης των βιώσιμων μεταφορών 
(Βλαστός, 2004).
2.4.5 Οι προϋποθέσεις των συνδυασμένων μετακινήσεων
Η εφαρμογή μιας πολιτικής συνδυασμένων μετακινήσεων, μπορεί να προκαλέσει την 
επίλυση πολλών προβλημάτων που σημειώνονται εντός του αστικούν περιβάλλοντος. 
Βασικό παράγοντα για την εφαρμογή μιας τέτοιας πολιτικής είναι οι καλή οργάνωση 
των ΜΜΜ.
Για την πολιτική συνδυασμένων μεταφορών απαιτείται η βελτίωση ή η δημιουργία 
διασυνδέσεων μεταξύ διαφόρων μορφών μεταφορών και εγκαταστάσεων για την 
εξυπηρέτηση των διακινουμένων, πριν και μετά τη μεταφορά, τη δημιουργία 
διασυνδέσεων με τις μεγάλες υποδομές, καθώς και χώρων όπου το κοινό θα μπορεί 
να αφήνει τα υπόλοιπα μέσα μεταφοράς, έτσι ώστε να χρησιμοποιεί μεταφορικά μέσα 
περισσότερο κατάλληλα για μετακινήσεις στο κέντρο της πόλης, όπως ποδήλατα
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(Τσέτσης, 1995). Η δημόσια συγκοινωνία θα μπορούσε να αποτελέσει τον κορμό 
ενός ολοκληρωμένου δικτύου συνδυασμένων μετακινήσεων, εκείνου δηλαδή του 
δικτύου που θα είναι οργανωμένο κατά τέτοιο τρόπο ώστε να περιορίζεται η χρήση 
του αυτοκινήτου στις πραγματικά αναγκαίες μετακινήσεις. Ένα τέτοιο σύστημα για 
να αξιοποιείται σωστά κρίσιμο ρόλο θα παίζει η πληροφόρηση του κάτοικου. Το 
ολοκληρωμένο σύστημα συνδυασμένων μετακινήσεων είναι ένα ‘έξυπνο’ σύστημα 
που απευθύνεται σε όλους τους πολίτες και περιλαμβάνει το περπάτημα, το 
ποδήλατο, το ταξί, κάθε δίκτυο δημόσιας συγκοινωνίας, τα μικρά λεωφορεία, τα 
μεγάλα, το τραμ, το μετρό και συστήματα που αναπτύσσονται παγκοσμίως, όπως το 
car sharing και το car pooling. Έτσι οι μετακινήσεις δεν θα είναι μαζικές, αλλά 
αντίθετα, θα εξατομικεύονται σε προσωπικούς χειρισμούς και συνδυασμένες 
επιλογές, που θα απαιτούν ενεργητικότητα και πλούσια γνώση του αστικού χώρου 
(Βλαστός, 2007).
Η προοπτική ενίσχυσης της δημόσιας συγκοινωνίας ως απάντηση στον κορεσμό, δεν 
πρέπει να ταυτίζεται με τον κίνδυνο να μετατραπεί η πόλη σε ένα άκαμπτο 
μηχανισμό. Δεν θα επιστρέφουμε στη λογική των μαζικών μεταφορών, ούτε η πόλη 
θα εκπέσει σε ένα πεδίο διαδρομών αποκλειστικά ογκωδών αρθρωτών λεωφορείων ή 
τραμ, που συνθλίβουν την ανθρώπινη κλίμακα. Τα βαριά συστήματα θα συνυπάρχουν 
με ελαφρότερα, με μέσου μεγέθους, μικρά και μίνι λεωφορεία και με συλλογικά ταξί. 
Μαζί με αυτά, χάρη στη μείωση των αυτοκινήτων, ο δρόμος θα προσφέρει χώρο και 
για το ποδήλατο, το καθαρό δίκυκλο και για άλλα φιλικά στο περιβάλλον μέσα 
αυτόνομης μετακίνησης.Πράγματι τα αυτοκίνητα στην πόλη θα πρέπει να μειωθούν 
δραστικά και η δημόσια συγκοινωνία να αναλάβει πολλαπλάσιο έργο, όμως ο χώρος 
που θα προκόψει δεν θα μείνει άδειος. Θα γίνει πολύ πιο ζωντανός με την παρουσία 
ευέλικτων μέσων, που σήμερα δεν τολμούν να βγουν στο δρόμο (Βλαστός, 2007).
Συνδυάζοντας το ποδήλατο με τη δημόσια συγκοινωνία ο κάτοικος γίνεται ικανός να 
κατακτήσει την πόλη του. Το ποδήλατο φαίνεται πλέον να έχει ανάγκη θωράκισης 
από τα υπόλοιπα μέσα, κάτι που έχει ανάγκη και ο πεζός. Σωστή επιλογή αποτελεί η 
λύση της διαπλάτυνσης του πεζοδρομίου και τη δημιουργία λωρίδας επί αυτού, προς 
τη πλευρά του οδοστρώματος, γιατί προφυλάσσει το ποδήλατο από το οδόστρωμα και 
ταυτόχρονα απομακρύνει τα μηχανοκίνητα οχήματα από τον πεζό. Επιπλέον, με τη 
λύση αυτή το ποδήλατο προστατεύεται από το μηχανοκίνητο δίκυκλο, γιατί όταν η 
λωρίδα βρίσκεται στο επίπεδο του δρόμου τότε το ελκύει (Βλαστός, 2004).
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Τέλος, αξίζει να αναφερθεί ότι με τη χρήση της δημόσιας συγκοινωνίας, του 
ποδηλάτου και της πεζής μετακίνησης, δεν αντιμετωπίζεται μόνο το πρόβλημα της 
ρύπανσης αλλά και το σύνολο των καταστάσεων που προκαλούνται κατά βάση από 
το αυτοκίνητο και που προκαλούν την υποβάθμιση του αστικού περιβάλλοντος και
της ποιότητας ζωής των κατοίκων. Σε αυτά συμπεριλαμβάνονται ο θόρυβος, τα 
ατυχήματα, η κατανάλωση ενέργειας, η έλλειψη ελεύθερων χώρων και ο τεμαχισμός 
του πολεοδομικού ιστού από μεγάλες οδούς
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2.5 ΚΑΝΟΝΙΣΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΠΟΔΗΛΑΤΙΚΩΝ ΥΠΟΔΟΜΩΝ
Ένας τρόπος να ενταχθεί το ποδήλατο στον αστικό ιστό είναι η δημιουργία υποδομών
που θα υποστηρίζουν τη χρήση του. Για την κατασκευή των υποδομών αυτών 
απαιτείται να ληφθεί υπόψη ότι όλες οι περιοχές δεν έχουν τα ίδια πολεοδομικά 
χαρακτηριστικά, πράγμα που σημαίνει ότι η σύνταξη των μελετών δεν μπορεί να 
στηριχτεί σε συγκεκριμένες προδιαγραφές. Για το λόγω αυτό, δεν υπάρχει 
συγκεκριμένο κανονιστικό πλαίσιο που να θέτει περιορισμούς. Για την καλύτερη 
όμως εφαρμογή της ισχύουσας νομοθεσίας σχετικά με την κατασκευή ποδηλατικών 
υποδομών εκδόθηκαν κάποιες οδηγίες που καθορίζουν τις κατευθύνσεις που πρέπει 
να ακολουθήσουν οι αρμόδιοι φορείς κατά τη σύνταξη των αντίστοιχων μελετών.
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2.5.1 Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων (Ο.Μ.Ο.Ε) , τεύχος 2: διατομές(ΟΜΟΕ- 
Δ)
Το 2001, το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. εξέδωσε ένα τεύχος οδηγιών που αφορά στη σύνταξη 
μελετών οδικών έργων στο οποίο αναφέρονται οι προδιαγραφές χάραξης 
ποδηλατοδρόμων. Το τεύχος αντιπροσωπεύει τη σύνθεση της τρέχουσας διεθνούς 
πληροφορίας και των δεδομένων λειτουργίας που έχουν προκύψει από την πρακτική 
εφαρμογή και έχουν σχέση με τη γεωμετρική μελέτη των οδικών έργων. Επίσης, τα 
οδικά έργα από τη φύση τους είναι μεγάλης χρονικής διάρκειας ενώ οι μεθοδολογίες 
σχεδιασμού των οδικών έργων σταθερά βελτιώνονται συνεχώς. Η υλοποίηση των 
βελτιώσεων που αντιστοίχως θα προκύπτουν για τα έργα, τυπικά θα συμβαίνει καθώς 
κατασκευάζονται νέα έργα, ή ανακατασκευάζονται υφιστάμενα.
Οι «Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων : Διατομές, Έκδοση 2001» περιγράφουν όλα τα 
στοιχεία και τις απαιτήσεις που πρέπει να λαμβάνονται υπόψη και να εφαρμόζονται 
κατά το σχεδίασμά και τη μελέτη των διατομών των υπεραστικών και ημιαστικών 
οδών καθώς και ποδηλατοδρόμων.
Οι οδηγίες που περιλαμβάνονται στο τεύχος του Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε., δεν αποτελούν 
κανονιστικό πλαίσιο αλλά οδηγίες - υποδείξεις που πρέπει να ακολουθούνται από 
τον οποιοδήποτε φορέα που επιθυμεί να κατασκευάσει ποδηλατοδρόμους. Εφόσον 
κανένα τεύχος οδηγιών δεν αναμένεται ότι μπορεί να καλύπτει όλες τις συνθήκες των 
οδικών έργων, μπορεί να απαιτείται αναπροσαρμογή μερικών υποδείξεων των 
οδηγιών ανάλογα με τις εκάστοτε τοπικές συνθήκες. Στην περίπτωση αυτή.
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απαιτείται οπωσδήποτε η σύμφωνη γνώμη της αρμόδιας Υπηρεσίας, η οποία θα 
επιβεβαιώνεται με τη σχετική έκδοση έγγραφης απόφασης για τη συγκεκριμένη 
απόκλιση, η οποία θα λαμβάνεται κατόπιν πλήρους και ουσιαστικής μελέτης.
Στην περίπτωση κατασκευής ποδηλατικών υποδομών, προτείνεται οι 
ποδηλατοδρόμοι με μια λωρίδα να έχουν πλάτος 1,00m ενώ με δύο λωρίδες, να έχουν 
πλάτος 2,00m. Οι ποδηλατοδρόμοι πρέπει κατά κανόνα να κατασκευάζονται με δύο 
λωρίδες, ώστε να είναι δυνατή η συνάντηση αντίθετα κινουμένων ποδηλάτων, καθώς 
και η προσπέραση. Το πλάτος ενός ποδηλατοδρόμου με δύο λωρίδες μονής 
κατεύθυνσης μπορεί να μειωθεί σε 1,60m σε συνθήκες περιορισμένου χώρου. 
Ανάλογα με τη θέση του ποδηλατοδρόμου στη διατομή μιας οδού πρέπει να 
λαμβάνεται πρόνοια, ώστε η κίνηση στον ποδηλατόδρομο να μην παρενοχλείται από 
τις ανοικτές πόρτες των αυτοκινήτων. Για το λόγο αυτό σε ποδηλατοδρόμους δίπλα 
σε κράσπεδα είναι απαραίτητος ένας χώρος ασφαλείας πλάτους 0,75m ως απόσταση 
ασφαλείας από το χώρο κυκλοφορίας και στάσης των μηχανοκίνητων οχημάτων.
Στην περίπτωση του συνδυασμού πεζοδρόμων - ποδηλατοδρόμων κατά κανόνα 
διαμορφώνονται ως ενιαίες κυκλοφοριακές επιφάνειες με ελάχιστο πλάτος 2,00m. 
Πλάτη μεγαλύτερα των 2,50m δεν κρίνονται σκόπιμα στην προκειμένη περίπτωση, 
δεδομένου ότι η κοινή επιφάνεια των πεζών και των ποδηλάτων μπορεί να θεωρηθεί 
ότι αποτελεί λωρίδα κυκλοφορίας αυτοκινήτων.
λωρίδα η/η
α) πέραν της ζώνης αποχέτευσης
λωρίδα n/n
β) με πλευρική διαχωριστική νησίδα
ομάδ*ς λατόμων {J.y.fi
λωρίδα nfn
Υ) με πλευρική διαχωριστική νησίδα 
ομάδες διατομών : c, ζ
Σχήμα 7. Συνδυασμός πεζόδρομου και ποδηλατοδρόμου
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2.5.2 Γενικές οδηγίες για ποδηλατοδρόμους (Υ.ΠΕ.ΧΩ.ΔΕ)
Το 2001 κατόπιν απόφασης του Υφυπουργού ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. συγκροτήθηκε επιτροπή 
για την επεξεργασία του ειδικού θέματος: «Διαμόρφωση επιχειρησιακού σχεδίου 
κατασκευής ποδηλατοδρόμων σε όλη τη Χώρα». Μετά από μελέτη προέκυψε το 2002 
ένα τεύχος με οδηγίες για τους ποδηλατοδρόμους που σκοπός τους είναι να βοηθηθεί 
ο μελετητής και η Υπηρεσία στην ομοιογένεια και απλότητα του σχεδιασμού των 
ποδηλατοδρόμων σε όλη τη χώρα, καθώς και να δοθούν οδηγίες για τα βασικά 
χαρακτηριστικά σχεδιασμού των ποδηλατοδρόμων. (Δες και κεφάλαιο 3.4)
Εκτός από τους παραπάνω οδηγούς που προσδιορίζουν τις προδιαγραφές κατασκευής 
ποδηλατοδρόμων υπάρχουν και βιβλία που συνεπικουρούν στον τομέα αυτό. 
Ενδεικτικά αναφέρονται τα παρακάτω:
Ύ «Διαμορφώσεις και πολιτικές για την ένταξη του ποδηλάτου στην ελληνική 
πόλη - Διερεύνηση Γεωμετρικών Προδιαγραφών με βάση την ευρωπαϊκή 
εμπειρία», Mbike, 2000 ( Βλαστός Θ, Μπιρμπίλη Τ.). Στο βιβλίο αυτό γίνεται 
ανάλυση των ευρωπαϊκών κυρίως προδιαγραφών για τις υποδομές ποδηλάτου. 
Από την ανάλυση αυτή προέκυψαν κάποιες κατευθύνσεις, που εκτιμήθηκε ότι 
ήταν χρήσιμες και για την ελληνική πραγματικότητα.
■S «Φτιάχνοντας πόλεις για ποδήλατο. Στοιχεία αισθητικής και κατασκευής» 
Ε.Ε, Γ.Δ. Περιβάλλοντος, Αναπτυξιακή Εταιρεία Δήμου Αθηναίων, 
Οργανισμός Ρυθμιστικού Σχεδίου και Προστασίας Περιβάλλοντος Αθήνας, 
Mbike, Ιανουάριος 2001, (Βλαστός Θ, Μπιρμπίλη Τ.). Στο βιβλίο αυτό 
δόθηκε έμφαση στα ζητήματα κατασκευής των δικτύων ποδηλάτου και 
παράλληλα παρουσιάζονται οι υποδομές που είχαν υλοποιηθεί μέχρι το 2001 
στην Ελλάδα και στην Κύπρο.
•S «Το ποδήλατο σε 17 ελληνικές πόλεις». Αποτελεί έναν οδηγό εκπόνησης 
μελετών για την κατασκευή ποδηλατικών δικτύων που προέκυψε μετά από τη 
σύνταξη 17 αυτοτελών μελετών σε πόλεις της Ελλάδας από τις οποίες 
υλοποιήθηκαν οι τέσσερις πρώτες. Η εκπόνηση μελετών δικτύων ποδηλάτου 
σε 17 ελληνικές πόλεις στο πλαίσιο του προγράμματος του Υ.ΜΕ «Ένταξη 
του ποδηλάτου στην ελληνική πόλη» έδωσε τη δυνατότητα να εξεταστούν
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αναλυτικά τα χωρικά, πολεοδομικά και κυκλοφοριακά δεδομένα ενός 
σημαντικού δείγματος από τις ελληνικές πόλεις, να δοκιμαστούν οι λύσεις 
που εφαρμόζονται στις ευρωπαϊκές χώρες και να σχεδιαστούν άλλες που 
προσαρμόζονται καλύτερα με τα δεδομένα της Ελλάδας. (Βλαστός Θ., 
Μηλάκης Δ., Αθανασόπουλος Κ.)
Όλα τα παραπάνω μπορούν να αποτελόσουν το υπόβαθρο έτσι ώστε να συνταχθεί μια 
μελέτη για την κατασκευή ποδηλατοδρόμου λαμβάνοντας υπόψη τα πολεοδομικά 
χαρακτηριστικά της οποιαδήποτε πόλης.
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2.5.3 Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας (Κ.Ο.Κ)
Ο Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας (Νόμος 2696/23-03-1999 ΦΕΚ 57Α) ως προς το 
ποδήλατο είναι πολύ φτωχός και κατατάσσει τους ποδηλάτες στην ίδια κατηγορία με 
τους οδηγούς μοτοποδηλάτων και ζωήλατων οχημάτων.
Στον Κώδικα παρατηρείται ότι δεν προσδιορίζεται η κατηγορία του οδικού άξονα που 
επιτρέπεται να κινηθεί το ποδήλατο. Αναφέρεται μόνο, σε πολλά άρθρα του ΚΟΚ, ότι 
τα ποδήλατα μπορούν να κινηθούν στο οδικό δίκτυο υπό προϋποθέσεις και χωρίς να 
προκαλείται δυσχέρεια στους υπόλοιπους χρήστες των οδικών αυτών αξόνων (άρθρο 
16, παράγραφος 2). Επίσης, παρατηρείται κενό του Κώδικα στην περίπτωση όπου 
ποδήλατο και οποιοδήποτε άλλο μηχανοκίνητο μέσο χρειάζεται να συνυπάρξουν 
κατά την κίνησή τους στου οδικούς άξονες.
Στο άρθρο 38, παράγραφος 2 αναφέρεται ότι αν είναι αδύνατη η χρησιμοποίηση των 
πεζοδρομίων ή των ερεισμάτων, που προορίζονται για τους πεζούς, ή δεν υπάρχουν 
πεζοδρόμια ή ερείσματα, οι πεζοί μπορούν να βαδίζουν στο οδόστρωμα, κατά τρόπον 
ώστε να μην παρεμποδίζουν την κυκλοφορία. Αν το οδόστρωμα διαθέτει λωρίδα για 
ποδήλατα ή μοτοποδήλατα, μπορούν να βαδίζουν σ' αυτήν, αν το επιτρέπει η 
πυκνότητα της κυκλοφορίας και δεν παρεμποδίζουν την κίνηση των μοτοποδηλάτων 
ή ποδηλάτων. Το συμπέρασμα που προκύπτει κατά την ανάγνωση του άρθρου αυτού 
είναι ότι οι πεζοί έχουν δικαίωμα να κινούνται στο οδόστρωμα, ανεξαρτήτως είδους ή 
κατηγορίας δρόμου, ακόμη και αντίρροπα της κίνησης των οχημάτων, αρκεί να μην
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δυσχεραίνουν την κυκλοφορία. Στην περίπτωση του ποδηλάτου δεν προσδιορίζεται ο 
χώρος κίνησής τους ούτε και τα δικαιώματα που έχουν οι χρήστες του στη 
συνύπαρξη με τους πεζούς (άρθρο 39, παράγραφος 1).
Οι υποχρεώσεις που έχουν οι ποδηλάτες αναφέρονται σε πολλά άρθρα του Κώδικα. 
Προσδιορίζεται ότι το ποδήλατο για να έχει δικαίωμα να κινείται απαιτείται άδεια 
κυκλοφορίας από το Υπουργείο Δημοσίας Τάξεως (άρθρο 88, παράγραφος 1 και 
άρθρο 90, παράγραφος 1) διαφορετικά αυτό τιμωρείται με πρόστιμο. Επίσης, το 
ποδήλατο πρέπει να φέρει ειδικούς φωτεινούς ανακλαστήρες κατά την κίνησή του τη 
νύκτα και μια σειρά άλλων υποχρεώσεων (π.χ. οι ποδηλάτες να κρατούν το τιμόνι με 
τα δύο χέρια, να μην μιλούν στο κινητό τηλέφωνο κ.λπ.) που σε περίπτωση που δεν 
τηρούνται επιβάλλεται και πάλι πρόστιμο. (άρθρο 40, παράγραφος 2,3 και 4). Τέλος, 
μια από τις υποχρεώσεις των χρηστών του ποδηλάτου είναι να κινούνται μόνο στη 
λωρίδα κυκλοφορίας τους και όχι στο υπόλοιπο οδόστρωμα. (άρθρο 40, παράγραφος 
5). Στο σημείο αυτό επιβεβαιώνεται για άλλη μια φορά η περιορισμένη αντιμετώπιση 
που τυγχάνει το ποδήλατο ως μέσο μετακίνησης.
Ένα αξιοσημείωτο σημείο του Κώδικα που χρήζει ιδιαίτερης αναφοράς είναι ότι 
απαγορεύεται στο οδηγό του ποδηλάτου να μεταφέρει επιβάτες με το ποδήλατό του 
(ιάρθρο 40, παράγραφος 4). Αυτό έρχεται να καταρρίψει μια συνήθεια χρόνων των 
ανθρώπων που χρησιμοποιούν το ποδήλατο αλλά και να αναιρέσουν έναν από τους 
λόγους που το ποδήλατο παρουσιάζει ιδιαίτερη ανάπτυξη σε πυκνοκατοικημένες 
πόλεις.
Στο άρθρο 4 και στην παράγραφο 1 του ΚΟΚ παρουσιάζεται η σήμανση των οδών με 
πινακίδες και σχετικά με το ποδήλατο.
Σύμφωνα με την πινακίδα Κ-17 υπάρχει κίνδυνος λόγω συχνής 
εισόδου ή διαβάσεως ποδηλατιστών. Ουσιαστικά αποτελεί 
προειδοποιητική πινακίδα για τους οδηγούς των μηχανοκίνητων 
οχημάτων όταν πλησιάζουν σε περιοχή που διέρχονται (Κ-ΐ7)
ποδήλατα.
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Στην παράγραφο 3 του ιδίου άρθρου παρουσιάζονται οι ρυθμιστικές πινακίδες (Ρ) της 
κυκλοφορίας (Ρ-1 μέχρι Ρ-77) που τοποθετούνται για να πληροφορούν αυτούς που 
χρησιμοποιούν τις οδούς για τις ειδικές υποχρεώσεις, περιορισμούς ή απαγορεύσεις, 
προς τις οποίες πρέπει αυτοί να συμμορφώνονται.
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Συγκεκριμένα, η Ρ-11 απαγορεύει την είσοδο στα ποδήλατα.
Η Ρ-54 ορίζει ότι η οδός είναι υποχρεωτικής διέλευσης ποδηλάτων 
(απαγορευμένης της διέλευσης άλλων οχημάτων). Ουσιαστικά 
αποτελεί το χώρο που το ποδήλατο έχει κυρίαρχη θέση. (Ρ-54)
Στη Ρ-65 προσδιορίζεται ότι η κάθε κατηγορία χρηστών που 
απεικονίζει το σύμβολο πρέπει να χρησιμοποιεί την πλευρά του 
αντίστοιχου διαδρόμου που είναι ειδικά επιλεγμένη γι’ αυτή την 
κατηγορία.
Στη Ρ-66 Οι διάφορες κατηγορίες χρηστών που απεικονίζουν τα 




Στην παράγραφο 5 του ιδίου άρθρου παραθέτονται οι πρόσθετες 
πινακίδες (Πρ-1 μέχρι Πρ-18β) όπου τοποθετούνται σε συνδυασμό 
πάντοτε με άλλες (κύριες) πινακίδες σήμανσης για να δηλώνουν 
απόσταση, μήκος και λοιπά διευκρινιστικά στοιχεία ισχύος των κυρίων πινακίδων. Η 
πινακίδα που αναφέρεται στο ποδήλατο είναι μόνο η Πρ-16γ.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3. ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ -ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΣΤΗΝ 
ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΕΝΩΣΗ ΠΟΥ ΣΧΕΤΙΖΟΝΤΑΙ ΜΕ ΤΗΝ ΧΡΗΣΗ 
ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ
3.1 ΔΡΑΣΕΙΣ ΚΑΙ ΠΡΩΤΟΒΟΥΛΙΕΣ ΣΕ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΕΠΙΠΕΔΟ
Έως σήμερα, δεν υπάρχει αυτόνομη ευρωπαϊκή πολιτική που να αφορά τις μεταφορές 
με ποδήλατο. Κατά το παρελθόν, και συγκεκριμένα κατά τη δεκαετία του '90, άρχισε 
να προσεγγίζεται η χρησιμοποίηση του ποδηλάτου μόνο σε συνάρτηση με τα θέματα 
περιβάλλοντος, κυρίως μετά την έκκληση του περιβαλλοντικού κινήματος να 
εφαρμοστεί καλύτερη πολιτική για το ποδήλατο, προκειμένου να περιοριστούν οι 
αρνητικές συνέπειες της αυξανόμενης οδικής κυκλοφορίας.( Γνωμοδότηση της Ε.ο.κ.Ε. με 
θέμα «Προώθηση του ποδηλάτου ως διασυνοριακού μέσου μεταφοράς» 2007/CI68/18).
Τα τελευταία χρόνια η πολιτική που ασκείται από την Ευρωπαϊκή Ένωση για τη 
βελτίωση του αστικού περιβάλλοντος και της ποιότητας ζωής των κατοίκων, είναι 
σχεδόν επιθετική. Καινοτόμα έργα, έρευνες και μελέτες χρηματοδοτούνται και 
υποστηρίζονται δίκτυα συνεργασιών μεταξύ κυβερνήσεων και μεταξύ τοπικών 
αυτοδιοικήσεων. Επίσης, προωθούνται δράσεις για την ευαισθητοποίηση και 
πληροφόρηση των πολιτών, έτσι ώστε να μην παραμένουν παθητικοί δέκτες του 
προβλήματος αλλά να συμμετέχουν ενεργά στην εκστρατεία για την αναβάθμιση του 
αστικού περιβάλλοντος ( lUtp://\\A\^\minenv.gr/5/53/bikes/boclHi r»rol book.doe ).
Οι πρώτες δράσεις που άρχισαν να εμφανίζονται στον ευρωπαϊκό χώρο σχετικά με το 
ποδήλατο είναι η πρωτοβουλία CIVITAS και το σχέδιο EUROVELO. Η Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή, συνεχίζει μέχρι σήμερα, να υποστηρίζει την πρωτοβουλία CIVITAS στο 
πλαίσιο της έρευνας και της ανάπτυξης καθώς και να συνεργάζεται με το δίκτυο 
EUROVELO για την επέκταση των ποδηλατικών διαδρομών σε όλη την Ευρώπη. 
Στήριξε επίσης οικονομικά για μια τουλάχιστον εξαετία το δίκτυο Ευρωπαϊκών 
Πόλεων «Πόλεις Ελεύθερες από αυτοκίνητα - Car Free Cities» του οποίου ένα από 
τα κεντρικά αντικείμενα ήταν το ποδήλατο και εξακολουθεί να χρηματοδοτεί κάθε 
χρόνο την «Ημέρα Χωρίς Αυτοκίνητα» που μέχρι πριν 2 χρόνια, εορταζόταν στις 22 
Σεπτεμβρίου, ενώ σήμερα έχει διευρυνθεί και μετονομαστεί σε «Εβδομάδα 
Κινητικότητας», γύρω από την ίδια ημερομηνία και χωρίς να αλλάξει το περιεχόμενο 
του εορτασμού.
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3.1.1 Πρωτοβουλία CIVITAS ( www.civitas-initiative.or2 )
Η Πρωτοβουλία CIVITAS βοηθά τις πόλεις να αποκτήσουν ένα περισσότερο 
βιώσιμο, καθαρό και ενεργειακά αποδοτικό αστικό σύστημα μεταφορών με την 
υλοποίηση και αξιολόγηση μιας φιλόδοξης και ολοκληρωμένης σειράς μέτρων 
σχετικά με την τεχνολογία και την πολιτική.
Η CIVITAS - καθαρότερη και καλύτερη μεταφορά στις πόλεις - αντιπροσωπεύει το 
Clty-VITAlity-Sustainability. Με την Πρωτοβουλία CIVITAS, η Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή στοχεύει να κατορθώσει ένα αποφασιστικής σημασίας επίτευγμα 
υποστηρίζοντας και αξιολογώντας την υλοποίηση φιλόδοξων ολοκληρωμένων 
στρατηγικών βιώσιμης αστικής μεταφοράς, οι οποίες θα επιφέρουν ουσιαστική 
διαφορά στην ευημερία του ευρωπαίου πολίτη.
Η CIVITAS I ξεκίνησε στις αρχές του 2002 (εντός του 5ου Ερευνητικού 
Προγράμματος Πλαισίου)
Η CIVITAS II ξεκίνησε στις αρχές του 2005 (εντός του 6ου Ερευνητικού 
Προγράμματος Πλαισίου) ενώ
Η CIVITAS PLUS ξεκίνησε στα τέλη του 2008 (εντός του 7ου Ερευνητικού 
Προγράμματος Πλαισίου).
Στο πλαίσιο της Πρωτοβουλίας CIVITAS I (2002-2006) υπάρχουν 19 πόλεις 
συνεργαζόμενες σε 4 έργα επίδειξης, της Πρωτοβουλίας CIVITAS II (2005-2009) 17 
πόλεις σε 4 έργα επίδειξης, ενώ στο πλαίσιο της Πρωτοβουλίας CIVITAS PLUS 
(2008-2012) συμμετέχουν 25 πόλεις σε 5 έργα επίδειξης. Αυτές οι πόλεις επίδειξης 
που καλύπτουν όλη την Ευρώπη θα χρηματοδοτηθούν από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή.
Στόχοι της Πρωτοβουλίας CIVITAS είναι:
V Η προώθηση και η υλοποίηση μέτρων για βιώσιμη, καθαρή και (ενεργειακά) 
αποδοτική αστική μεταφορά
V Η υλοποίηση ολοκληρωμένων πακέτων μέτρων σχετικά με την τεχνολογία και 
την πολιτική στον τομέα της ενέργειας και της μεταφοράς, χωρισμένων σε 8 
κατηγορίες μέτρων
V Η δημιουργία και ενδυνάμωση κριτικής μάζας και καινοτόμων αγορών .
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Οριζόντιες ενέργειες που υποστηρίζουν τα έργα επίδειξης και τις πόλεις της 
Πρωτοβουλίας Cl VITAS με :
S Διασταυρωμένη αξιολόγηση και ευρεία διάδοση σε όλη την Ευρώπη σε 
συνεργασία με τα έργα επίδειξης
'λ Την οργάνωση ετήσιας συνάντησης των μελών του CIVITAS Forum
V Υποστήριξη της Γραμματείας της Συμβουλευτικής Επιτροπής Πολιτικών - 
Secretariat for the Political Advisory Committee (PAC)
V Ανάπτυξη πολιτικών προτάσεων για μακροπρόθεσμα πολλαπλασιαστικά 
αποτελέσματα της CIVITAS
Βασικά σημεία της Πρωτοβουλίας CIVITAS
Η CIVITAS συντονίζεται από πόλεις, είναι ένα πρόγραμμα «από πόλεις για 
πόλεις»
S Οι πόλεις βρίσκονται στην "καρδιά" των συνεργασιών δημόσιου και ιδιωτικού 
τομέα
υ' Η πολιτική δέσμευση αποτελεί βασική προϋπόθεση
■S Οι πόλεις αποτελούν ενεργά "εργαστήρια" που προσφέρουν μάθηση και 
αξιολόγηση
Μέχρι σήμερα, 36 πόλεις σε 17 κράτη - μέλη έχουν αναπτύξει δράσεις με στόχο τη 
δημιουργία πιο βιώσιμου συστήματος αστικών μεταφορών. Μια από τις 8 
κατηγορίες ολοκληρωμένων λύσεων αφορά την ενθάρρυνση ενός τρόπου ζωής που 
να χαρακτηρίζεται από λιγότερη χρήση του αυτοκινήτου και περισσότερη χρήση 
του ποδηλάτου.
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3.1.2 Το σχέδιο Eurovelo
Το σχέδιο EuroVelo (ευρωπαϊκό δίκτυο ποδηλατικών διαδρομών), εγκαινιάστηκε το 
1995 με πρωτοβουλία της Ευρωπαϊκής Ομοσπονδίας Ποδηλατών (European Cyclist’s 
Federation ECF) και υποστηρίζεται οικονομικά από το ACCELL group και από 
κάποιες ποδηλατικές μάρκες.
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Στόχος του σχεδίου EuroVelo είναι η ανάπτυξη 12 διεθνών ποδηλατικών διαδρομών, 
μεγάλων αποστάσεων, που να διανύουν ολόκληρη την Ευρώπη, τόσο στα κράτη μέλη 
όσο και σε τρίτες χώρες. Το συνολικό μήκος των προτεινόμενων διαδρομών 
εκτιμάται να είναι άνω των 66.000km, εκ των οποίων περίπου 45.000km είναι ήδη σε 
ισχύ. Οι διαδρομές EuroVelo αποτελούνται από υπάρχουσες και σχεδιαζόμενες 
ποδηλατικές διαδρομές σε περιφερειακό και εθνικό επίπεδο, που επιλέγονται 
σύμφωνα με συγκεκριμένα κριτήρια. Το δίκτυο αποτελείται βασικά από ήδη 
υφιστάμενους τοπικούς και περιφερειακούς ποδηλατοδρόμους. Αξίζει να σημειωθεί 
ότι το σχέδιο EuroVelo έχει αναπτύξει ένα χαρακτηριστικό σύστημα σήμανσης των 
διαδρομών του. Η ανάπτυξη και λειτουργία των διαδρομών EuroVelo εκτελούνται 
από τις εθνικές, περιφερειακές και τοπικές κυβερνήσεις, ιδιωτικούς φορείς παροχής 
υπηρεσιών και των μη κυβερνητικών οργανώσεων (Μ.Κ.Ο.) σε όλες τις ευρωπαϊκές 
χώρες. Η ηπειρωτική διάσταση του σχεδίου και η προοπτική ενός πανευρωπαϊκού 
δικτύου ποδηλατοδρόμων συνέβαλαν από την αρχή στην προβολή του σχεδίου.
Εικόνα 9. Διεθνής ποδηλατικές Διαδρομές του σχεδίου Eurovelo
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Ο στόχος του σχεδίου EuroVelo είναι να προωθήσει και να συντονίσει τη δημιουργία 
και λειτουργία ενός ολοκληρωμένου ευρωπαϊκού δικτύου ποδηλατοδρόμων, που 
διαπερνά και ενώνει το σύνολο της Ευρώπης.
Οι αρμοδιότητες του EuroVelo είναι:
^ η προώθηση και ενθάρρυνση της ποδηλασίας σε όλη την Ευρώπη αλλά και 
εκτός αυτής
V η ποδηλατική πολιτική σε ευρωπαϊκό επίπεδο
V ο ποδηλατικός τουρισμός ως βιώσιμος οικονομικός παράγοντας
V φιλική προς το περιβάλλον κινητικότητα
V η ποδηλασία ως παράμετρος της υγείας
V η ποδηλασία ως μέρος της διακινητικότητας
V η ασφάλεια του οδικού δικτύου για τους ευάλωτους χρήστες
Το σχέδιο EuroVelo διοικείται από την Ευρωπαϊκή Ομοσπονδία Ποδηλατών 
(European Cyclist’s Federation -ECF) και οι στόχοι της σχετικά με το σχέδιο 
EuroVelo είναι:
V να εξασφαλιστεί η υλοποίηση ευρωπαϊκών ποδηλατοδρόμων ποιότητας σε 
όλες τις χώρες της Ευρώπης, μεταφέροντας τις βέλτιστες ευρωπαϊκές 
πρακτικές μεταξύ των χωρών αλλά και εκτός αυτών καθώς και 
εναρμονίζοντας τα πρότυπα
S να κοινοποιηθεί η ύπαρξη αυτών των διαδρομών στους υπεύθυνους λήψης 
αποφάσεων και τους δυνητικούς χρήστες, να προωθηθεί και να 
εμπορευματοποιηθεί η χρήση τους καθώς και να αποτελόσουν μια σημαντική 
πύλη της για πληροφόρηση και ενημέρωση σχετικά με το ποδήλατο στην 
Ευρώπη
V να ενθαρρυνθεί η χρήση του ποδηλάτου από έναν μεγάλο αριθμό ευρωπαίων 
πολιτών και έτσι να δοθεί το έναυσμα προς ένα υγιές και βιώσιμο ταξίδι (π.χ. 
ημερήσιες εκδρομές, ποδηλατικός τουρισμός.)
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3.1.3 Δίκτυο Ευρωπαϊκών Πόλεων «Πόλεις Ελεύθερες από αυτοκίνητα - Car 
Free Cities»
Η ιδέα ενός δικτύου πόλεων που να συζητούν τα προβλήματα της κυκλοφορίας 
τέθηκε ως θέμα το 1992 από τον αρμόδιο Ευρωπαίο Επίτροπο για το Περιβάλλον. 
Δύο χρόνια αργότερα, στις 24-25 Μαΐου 1994, στο Άμστερνταμ το δίκτυο «Πόλεις 
Ελεύθερες από αυτοκίνητα - Car Free Cities» ξεκίνησε ως αποτέλεσμα της 
συνεργασίας μεταξύ της Μονάδας για το Αστικό Περιβάλλον της DG XI της Ε.Ε. και 
του Δικτύου Eurocities στο πλαίσιο του 5ου Προγράμματος Δράσης για το 
Περιβάλλον. Στο Άμστερνταμ, οι δήμαρχοι 35 πόλεων υπέγραψαν τη «Χάρτα για 
πόλεις ελεύθερες από αυτοκίνητα», θέτοντας τους βασικούς στόχους του δικτύου οι 
οποίοι είναι:
λ η ενθάρρυνση της μείωσης της χρήσης του ιδιωτικού αυτοκινήτου 
'λ η προώθηση φιλικών προς το περιβάλλον τρόπων μεταφοράς τόσο των 
επιβατών όσο και εμπορευμάτων σε αστικές περιοχές.
Για να επιτευχθούν οι στόχοι αυτοί, τα μέλη δεσμεύονται να ανταλλάσουν ιδέες και 
εμπειρίες, να αναπτύσσουν διακρατικά σχέδια, να διερευνούν και να εφαρμόζουν 
ορθές πρακτικές στον τομέα της τεχνολογίας και της διαχείρισης. Το δίκτυο έχει 
πλέον 60 μέλη από ολόκληρη την Ευρωπαϊκή Ένωση, από την Ισλανδία, την 
Πολωνία και την Τσεχική Δημοκρατία και το Ισραήλ. Τα κράτη - μέλη συμμετέχουν 
στις δραστηριότητες των ομάδων εργασίας του δικτύου, που διερευνούν τα ακόλουθα 
θέματα:
^ ποδηλασία και πεζοπορία 
λ μετακίνηση εμπορευμάτων 
S δημόσιες συγκοινωνίες 
■S μεταφορές μεταξύ κατοικίας και εργασίας 
λ πρακτικές εναλλακτικές λύσεις για το αυτοκίνητο 
λ λιγότερο ρυπογόνα οχήματα αστικών
Το δίκτυο «Πόλεις Χωρίς Αυτοκίνητα» χαιρετίζει οποιαδήποτε ευρωπαϊκή πόλη που 
αγωνίζεται για μείωση της χρήσης των ιδιωτικών αυτοκινήτων και σχεδιάζει ή 
βρίσκεται στη διαδικασία της εφαρμογής των πολιτικών για την προώθηση της 
βιώσιμης κινητικότητας για τους πολίτες τους.
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3.1.4 Διακήρυξη των Υπουργών Μεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
(www.europa.eu)
Οι Υπουργοί Συγκοινωνιών της Ευρωπαϊκής Ένωσης στη συνάντησή τους στις 4-5 
Απριλίου το 2001, υιοθέτησαν τον ορισμό της βιώσιμης/αειφόρου μεταφοράς. Ο 
ορισμός που υιοθετήθηκε από τους Υπουργούς δηλώνει ότι ένα βιώσιμο σύστημα 
μεταφοράς είναι αυτό το οποίο:
ν' Επιτρέπει τη βασική πρόσβαση και την ανάπτυξη αναγκών των ατόμων, 
εταιριών και κοινωνιών με τρόπο ασφαλή και με συνέπεια προς την υγεία των 
ανθρώπων και του οικοσυστήματος, και που θα εξασφαλίζει ισότητα εντός 
και μεταξύ των διαδοχικών γενεών.
ν' Είναι οικονομικά προσιτό, λειτουργεί δίκαια και αποδοτικά, προσφέρει 
επιλογές μεταφορικών μέσων και υποστηρίζει μια ανταγωνιστική οικονομία, 
καθώς επίσης και μια καλά ισορροπημένη περιφερειακή ανάπτυξη, 
ν' Θέτει όρια εκπομπών και αποβλήτων μέσα στα πλαίσια της ικανότητας του 
πλανήτη να τα απορροφήσει, χρησιμοποιεί ανανεώσιμους πόρους βάσει των 
ρυθμών αναγέννησής τους (ή και μικρότερων ρυθμών), και χρησιμοποιεί μη 
ανανεώσιμους πόρους σε ρυθμούς ίσους ή μικρότερους της ανάπτυξης 
ανανεώσιμων υποκατάστατων πόρων, ελαχιστοποιώντας ταυτόχρονα τις 
επιπτώσεις στο έδαφος και στην παραγωγή θορύβου.
Στη Διακήρυξη επισημαίνουν ότι «οι πολιτικές για το ποδήλατο αποτελούν 
αναπόσπαστο μέρος των πολιτικών βιώσιμης κινητικότητας και ειδικά αυτών που 
προωθούν τη δημόσια συγκοινωνία, περιορίζουν το αυτοκίνητο και συσχετίζουν τις 
πολεοδομικές με τις κυκλοφοριακές πολιτικές» και εισηγούνται:
ν' Τη χάραξη εθνικών πολιτικών με συγκεκριμένες δράσεις και στόχους που θα 
κινητοποιούν όλα τα επίπεδα της Δημόσιας Διοίκησης, τους συλλόγους 
ποδηλάτων και τη βιομηχανία.
ν' Τη σύνταξη προδιαγραφών και ψήφιση νομοθεσίας για την ανάπτυξη και 
εφαρμογή περιφερειακών και τοπικών πολιτικών για το ποδήλατο, 
ν' Την οικονομική ενίσχυση των περιφερειακών και των τοπικών 
αυτοδιοικήσεων για την προώθηση αυτών των πολιτικών.
Φοιτητής : Κουκούλης Δημήτριος,Πολιτικός Μηχανικός
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΩΝ - ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ
Εργαστήριο Συγκοινωνιακής τεχνικής
69
^ Τη διαμόρφωση συνθηκών ασφαλείας για τους ποδηλάτες με την άσκηση 
παράλληλων περιοριστικών πολιτικών μείωσης ταχυτήτων και φόρτων των 
αυτοκινήτων.
3.1.5 Η πράσινη Βίβλος
Σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης, το ποδήλατο προωθείται στο πλαίσιο των 
γενικότερων πολιτικών για τη βιώσιμη κινητικότητα. Σε πάρα πολλά κείμενα, 
Πράσινα και Λευκά Βιβλία, Ανακοινώσεις της Ε.Ε. κ.λπ. γίνεται ειδική αναφορά στο 
ποδήλατο.
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δημοσίευσε στις 25 Σεπτεμβρίου 2007 την Πράσινη Βίβλο 
«Προς μια νέα κουλτούρα yia τις αστικές μετακινήσεις». Η πρόθεσή της ήταν να 
προκαλέσει μια ευρεία συζήτηση στο εσωτερικό των κρατών - μελών, που θα έδινε 
τα απαραίτητα στοιχεία για τη δημοσίευση, μέσα στο 2008, ενός Ευρωπαϊκού 
Σχεδίου Δράσης για την Αστική Κινητικότητα. Το Ευρωπαϊκό Σχέδιο Δράσης 
προβλέπεται να περιλαμβάνει χρονοδιάγραμμα εφαρμογής και προσδιορισμό 
αρμοδιοτήτων για συγκεκριμένες πρωτοβουλίες και δράσεις με στόχο να 
εγκατασταθούν στην ευρωπαϊκή πόλη συνθήκες Βιώσιμης Κινητικότητας.
Ωστόσο, η Πράσινη Βίβλος αναφέρεται σε μια νέα κουλτούοα Αστικής Κινητικότητας 
που αυτή σημαίνει (www.pezh.gr):
0 εφαρμογή συμμετοχικών διαδικασιών
Η προοπτική της βιώσιμης κινητικότητας δεν θα μπορούσε ποτέ να κατακτηθεί μόνο 
με διοικητικές πρωτοβουλίες προερχόμενες από κέντρα αποφάσεων. Θα είναι κύρια 
μια κοινωνική επιλογή που θα καλλιεργηθεί με πολιτικές ευαισθητοποίησης και 
ενημέρωσης καθώς και με λειτουργία θεσμών συμμετοχής των κατοίκων στους 
σχετικούς σχεδιασμούς.
0 μέριμνα του κάτοικου για την πόλη και το συλλογικό της χαρακτήρα
Οι ιστορικές πόλεις έχασαν την ανθρώπινη κλίμακά τους και παραμορφώθηκαν. Οι 
δημόσιοι ανοικτοί χώροι, που άλλοτε ήταν τόποι αναφοράς και συλλογικότητας, 
σήμερα μετατράπηκαν σε αρτηρίες και πάρκιγκ. Οι διερχόμενοι πληθυσμοί σε
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ανοικτές κοινωνικά πόλεις δεν ενδιαφέρονται και δεν νοιάζονται για την τύχη τους. 
Οι μετακινήσεις σε πόλεις απρόσωπες και άψυχες δεν θα μπορέσουν ποτέ να γίνουν 
ανθρώπινες και συλλογικές. Η προοπτική της βιώσιμης κινητικότητας εξαρτάται από 
το κοινωνικό περιβάλλον και το τελευταίο από τους δεσμούς της πόλης με τους 
κατοίκους της.
0 κοινωνική συναίνεση στο σχεδιασμό
Αποδοχή του σχεδιασμού σημαίνει αναγνώριση του κύρους της πολιτείας να 
θεσμοθετεί και να βάζει κανόνες αφού έχουν προηγηθεί οι συμμετοχικές διαδικασίες. 
Αποδοχή του σχεδιασμού, επίσης, σημαίνει ύπαρξη μιας οργανωμένης κοινωνίας 
όπου για τον καθένα οι υπόλοιποι χρήστες του δρόμου δεν αντιμετωπίζονται σαν 
ενόχληση αλλά σαν εταίροι.
Η Πράσινη Βίβλος αποτελεί προϊόν ευρείας δημόσιας διαβούλευσης, η οποία 
ξεκίνησε το 2007. Άνοιξε μια δεύτερη διαδικασία διαβούλευσης έως τις 15 Μαρτίου 
2008. Δεδομένου ότι η αστική κινητικότητα αποτελεί πλεονέκτημα για την ανάπτυξη 
και την απασχόληση, καθώς και αναγκαίο όρο για μια πολιτική αειφόρου ανάπτυξης, 
η Επιτροπή χρησιμοποίησε τη διαβούλευση που πραγματοποιήθηκε για να προτείνει 
στη συνέχεια μια συνολική στρατηγική, υπό μορφή σχεδίου δράσης.
Το κοινό στο οποίο απευθύνθηκε η διαδικασία διαβούλευσης ήταν ευρύ. 
Απαρτίζονταν από τους κατοίκους των πόλεων, τους χρήστες των μεταφορών, τους 
εργοδοτικούς φορείς και τους απασχολούμενους των εταιρειών μεταφορών, τους 
βιομηχάνους, τις δημόσιες αρχές και τις ενδιαφερόμενες ενώσεις. Η στρατηγική που 
προέκυψε στηρίχθηκε επίσης στην πείρα που αποκτήθηκε από την Επιτροπή στον εν 
λόγω τομέα χάρη στην πρωτοβουλία CIVITAS, και στην Πράσινη Βίβλο του 1995 
και την ανακοίνωσή της με τίτλο «Αναπτύσσοντας το δίκτυο των πολιτών».
Ορισμένες από τις προκλήσεις που προσδιορίζει, για το σκοπό αυτό, η Πράσινη 
Βίβλος είναι:
0 Βελτίωση της κυκλοφοριακής ροής στις πόλεις
Η κυκλοφοριακή συμφόρηση αποτελεί ένα από τα κύρια αστικά προβλήματα. Έχει 
πολλαπλές επιπτώσεις: οικονομικές, κοινωνικές, περιβαλλοντικές. Η Πράσινη Βίβλος 
κάνει λόγο για μια σειρά πιθανών δράσεων:
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■S να καταστούν ελκυστικά και ασφαλή τα μέσα μεταφοράς που μπορούν να 
αντικαταστήσουν το ιδιωτικό αυτοκίνητο 
ν' προώθηση του βαδίσματος και της ποδηλασίας και ανάπτυξη υποδομών για το 
ποδήλατο
■S βελτιστοποίηση της χρήσης του ιδιωτικού αυτοκινήτου χάρη στη συλλογική 
του χρήση και στην «εικονική κινητικότητα» (τηλεργασία, τηλεαγορά, κ,λπ.)
'λ εφαρμογή κατάλληλης πολιτικής στάθμευσης για τη μείωση της κυκλοφορίας 
ν' ενθάρρυνση της αδιάλειπτης σύνδεσης με τις δημόσιες συγκοινωνίες 
'λ βελτιστοποίηση των υπαρχουσών υποδομών
0 Μείωση της ρύπανσης
Εάν η τεχνολογική πρόοδος επιτρέπει την παραγωγή λιγότερο ρυπογόνων οχημάτων, 
οι αστικές περιοχές παραμένουν κύρια πηγή - και μάλιστα αύξουσα- εκπομπών C02. 
Οι εκπομπές ρύπων μειώθηκαν, κυρίως χάρη στην προοδευτική εφαρμογή των 
ευρωπαϊκών προτύπων εκπομπών (πρότυπα εκπομπών Euro). Υπάρχει επίσης ένα 
νομοθετικό πλαίσιο για τη χρήση των βιοκαυσίμων. Ωστόσο, η κατάσταση του 
περιβάλλοντος δεν είναι ικανοποιητική.
Ενδεικτικά αναφέρονται κάποιες δράσεις που προτείνει η Επιτροπή:
ν' Στήριξη της έρευνας και της τεχνολογικής ανάπτυξης οχημάτων που 
χρησιμοποιούν εναλλακτικά καύσιμα (βιοκαύσιμα, υδρογόνο και κυψέλες 
καυσίμου)
ν' ενθάρρυνση της μαζικής διάθεσης στο εμπόριο νέων τεχνολογιών χάρη σε 
οικονομικά κίνητρα
ν' ενθάρρυνση της ανταλλαγής ορθών πρακτικών στον τομέα των αστικών 
συγκοινωνιών μεταξύ κρατών μελών
ν' ενθάρρυνση μιας πολιτικής δημοσίων συμβάσεων που σέβεται το περιβάλλον 
0 Έξυπνες αστικές συγκοινωνίες
Το πρόγραμμα Galileo θα επιτρέψει την ανάπτυξη πολυάριθμων εφαρμογών των 
ευφυών συστημάτων μεταφορών (ITS). Οι τελευταίες υπάρχουν ήδη, αλλά δεν έχουν 
αξιοποιηθεί επαρκώς.
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Η Επιτροπή προτείνει:
λ την προσφυγή σε έξυπνα συστήματα διοδίων
λ τη δυναμική διαχείριση των υφιστάμενων υποδομών, χάρη στην καλύτερη 
πληροφόρηση
λ τη μαζική διάδοση των ορθών πρακτικών στον τομέα των ITS.
0 Ασφάλεια και προστασία
Τα θύματα που είναι περισσότερο ευάλωτα είναι οι ποδηλάτες και οι πεζοί. Εξάλλου, 
το πρόβλημα της ασφάλειας στις δημόσιες συγκοινωνίες αποθαρρύνει αρκετά συχνά 
τους πολίτες από τη χρήση ορισμένων τρόπων μεταφοράς. Μεταξύ των πιθανών 
επιλογών η Επιτροπή προτείνει τις ακόλουθες:
λ βελτίωση της ασφάλειας των οχημάτων χάρη στις νέες τεχνολογίες 
λ βελτίωση της ποιότητας των υποδομών, ιδίως για τους πεζούς και τους 
ποδηλάτες
λ ενθάρρυνση των πολιτών να έχουν μεγαλύτερη επίγνωση της συμπεριφοράς 
τους σε σχέση με την οδική ασφάλεια.
0 Προς μια νέα παιδεία αστικής κινητικότητας
Η Πράσινη Βίβλος υπογραμμίζει επίσης την ανάγκη ανάδειξης μιας παιδείας αστικής 
κινητικότητας μέσω της εκπαίδευσης, της κατάρτισης και της ευαισθητοποίησης. Η 
Ε.Ε. θα μπορούσε να αναλάβει πρωτοβουλία για δραστηριότητες κατάρτισης και 
συζήτησης, όπως:
λ τη διοργάνωση μιας ευρωπαϊκής εκστρατείας ευαισθητοποίησης του κοινού 
σχετικά με την αστική κινητικότητα
λ την ενίσχυση της εναρμόνισης των στατιστικών των διαφορετικών κρατών - 
μελών και θέσπιση κοινών ορισμών
λ τη δημιουργία ενός παρατηρητηρίου με σκοπό τη συλλογή, την εναρμόνιση 
και την αξιοποίηση των δεδομένων που είναι αναγκαία στους υπευθύνους 
χάραξης πολιτικής και στο ευρύ κοινό, το οποίο θα έχει επίσης σκοπό την 
προώθηση της ανταλλαγής ορθών πρακτικών.
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3.2 ΓΕΝΙΚΕΣ ΠΡΩΤΟΒΟΥΛΙΕΣ ΓΙΑ ΤΟ ΠΟΔΗΛΑΤΟ, Η ΘΕΣΗ ΤΟΥ ΣΕ 
ΔΙΑΦΟΡΕΣ ΧΩΡΕΣ & ΠΟΛΕΙΣ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΗΣ.
Παρ’ όλο που η τοπική αυτοδιοίκηση στις περισσότερες ευρωπαϊκές χώρες έχει την 
ευθύνη για το λεπτομερή σχεδίασμά και την υλοποίηση πολιτικών προώθησης και 
υποδομών για το ποδήλατο, η ύπαρξη ενός πλαισίου πολιτικής σε εθνικό επίπεδο 
είναι απαραίτητη. Η εθνική πολιτική είναι σημαντική, ώστε να τεθεί το σωστό 
νομικό, ρυθμιστικό και χρηματοδοτικό πλαίσιο εντός του οποίου θα ενταχθούν οι 
όποιες προσπάθειες από την τοπική αυτοδιοίκηση.
Για πρώτη φορά το 2004 [E.C.M.T. 2004], οι υπουργοί μεταφορών της Ε.Ε. στη 
Λιουμπλιάνα της Σλοβενίας κατέληξαν σε μια διακήρυξη υπέρ της ύπαρξης εθνικής 
πολιτικής για το ποδήλατο, καθώς αυτή:
■S Καθορίζει κοινούς στόχους και ενέργειες ανάμεσα στα διάφορα εθνικά 
υπουργεία και τους φορείς τοπικής αυτοδιοίκησης.
•S Αναβαθμίζει το θέμα της προώθησης του ποδηλάτου στην πολιτική agenda.
'λ Αυξάνει την ευαισθητοποίηση της κοινής γνώμης για το ποδήλατο.
•S Προσφέρει μια βάση επίβλεψης και αξιολόγησης των δράσεων για το 
ποδήλατο.
Στο συνέχεια, θα αναλυθούν οι εθνικές πολιτικές σε διάφορες χώρες και θα δούμε την 
θέση του ποδηλάτου στις διάφορες πόλεις. Στον παρακάνω πίνακα, παρατίθεται το 
ποσοστό χρήσης του ποδηλάτου σε διάφορες χώρες της Ευρώπης και στις Η.Π.Α.






















Πίνακας 3. Ποσοστό χρήσης ποδηλάτου σε διάφορες χώρες (E.C.M. Τ 2004)
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3.2.1 Ολλανδία
Το 1990, το Ολλανδικό Υπουργείο Μεταφορών δημοσίευσε την εθνική στρατηγική 
για την προώθηση του ποδηλάτου με τίτλο «Dutch Bicycle Master Plan» για την 
περίοδο 1990-1997. Αποτελείτο από 112 projects, ανάμεσα τους 31 ερευνητικά 
προγράμματα και 41 πιλοτικές εφαρμογές με σκοπό την βελτίωση των οδικών 
υποδομών για το ποδήλατο, την αύξηση της ασφάλειας μετακίνησης με το ποδήλατο, 
την αύξηση των θέσεων στάθμευσης ποδηλάτων και τη μείωση των κλοπών 
ποδηλάτου στη χώρα.
Οι στόχοι του σχεδίου ενσωματώθηκαν στο «Second Transport Structure Plan», που 
ξεκίνησε να εφαρμόζεται το 1990 και είχε ως αντικειμενικό στόχο τη μείωση στο 
μισό της αναμενόμενης αύξησης της χρήσης του αυτοκινήτου. Ένας τρόπος να 
επιτευχθεί αυτό ήταν η προώθηση εναλλακτικών τρόπων μετακίνησης από το 
αυτοκίνητο. Το σχέδιο αυτό προσέφερε μια ολοκληρωμένη εικόνα σε εθνικό επίπεδο. 
Στο πλαίσιό του, χρηματοδοτείται η κατασκευή υποδομών για το ποδήλατο. Είναι 
πλέον φανερό ότι η συμβολή της εθνικής πολιτικής στην προώθηση της χρήσης του 
ποδηλάτου στις αστικές περιοχές ήταν καταλυτική, καθώς ήδη από το 1996 οι 
περισσότεροι δήμοι της χώρας έχουν αναπτύξει υψηλής ποιότητας σχέδια για την 
ενσωμάτωση του ποδηλάτου στο κυκλοφοριακό τους σχεδιασμό.
Χαρακτηριστικό στοιχείο της ολλανδικής πολιτικής είναι ότι οι ειδικοί του 
Υπουργείου Μεταφορών έχουν συνειδητοποιήσει ότι ο ρόλος τους σε θέματα που 
αφορούν στον σχεδιασμό σε επίπεδο μικροκλίμακας (δήμου) είναι περιορισμένος. 
Αντίθετα, η τοπική αυτοδιοίκηση είναι η αρμόδια να εκπονήσει και να υλοποιήσει 
μελέτες για το ποδήλατο. Για το λόγο αυτό, από την αρχή της διαμόρφωσης της νέας 
εθνικής στρατηγικής για το ποδήλατο το 1990, συμμετείχαν συμβουλευτικά οι φορείς 
τοπικής αυτοδιοίκησης, βιομηχανίες που είχαν οικονομικό όφελος από την προώθηση 
του ποδηλάτου και οι φορείς δημόσιας συγκοινωνίας.
Το 1996, η κεντρική κυβέρνηση παραχώρησε στην τοπική αυτοδιοίκηση σημαντικές 
αρμοδιότητες για την πολιτική προώθησης του ποδηλάτου στις αστικές περιοχές. Η 
κυβέρνηση διατήρησε επιτελικό χαρακτήρα όσον αφορά τις πολιτικές για το 
ποδήλατο και τη χρηματοδότηση πιλοτικών και καινοτόμων προγραμμάτων. Η 
παραχώρηση αρμοδιοτήτων έκανε ευκολότερη την παρακολούθηση και την 
αξιολόγηση των ενεργειών για την προώθηση του ποδηλάτου.
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Το διάστημα 1990-1999, η ολλανδική κυβέρνηση δαπάνησε για την προώθηση του 
ποδηλάτου 303.600.000 Gld (παλιό νόμισμα , τώρα χρησιμοποιεί Euro) εκ των 
οποίων οι 271.000.000 Gld διατέθηκαν στην τοπική αυτοδιοίκηση. Την περίοδο 
2000-2007 θα διαθέσει συνολικά 460.000.000 Gld για τη βελτίωση και την 
διαμόρφωση χώρων στάθμευσης ποδηλάτων στους σιδηροδρομικούς σταθμούς.
Η ολλανδική πολιτική για το ποδήλατο έχει ως στόχο την ανάπτυξη και διάχυση της 
γνώσης όσον αφορά τη χρήση του ποδηλάτου και τα μέσα προώθησης του. Ο ρόλος 
του κράτους είναι να προσφέρει την τεχνογνωσία και τη χρηματοδότηση στην τοπική 
αυτοδιοίκηση, που καλείται να εκπονήσει και να υλοποιήσει τον σχεδίασμά.
Το ποδήλατο στην Ολλανδία (2000) κατέχει ποσοστό 28% στην κατανομή 
μετακινήσεων. Ο στόλος των ποδηλάτων είναι 13 εκατομμύρια, ενώ ο πληθυσμός της 
Ολλανδίας 15,5 εκατομμύρια, ήτοι αρκετοί κατέχουν περισσότερα από ένα ποδήλατα. 
Το 50% των ιδιοκτητών ποδηλάτου το χρησιμοποιούν τακτικά: κάθε κάτοικος κάνει 
μία μετακίνηση με το ποδήλατο ανά ημέρα. Η χώρα διαθέτει 22.000 χιλιόμετρα 
λωρίδων για το ποδήλατο σε συνολικό μήκος του οδικού δικτύου τοπικών και μη 
τοπικών δρόμων 110.000 χιλιόμετρα, ενώ οι αυτοκινητόδρομοι έχουν μήκος 2.200 
χιλιόμετρα, όσο περίπου και το μήκος του σιδηροδρομικού δικτύου (Rietvield Ρ. 
2000).
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3.2.2 Γαλλία
Εθνική πολιτική για το ποδήλατο στη Γαλλία, δεν υπάρχει, αλλά αυτό δεν οδήγησε 
στην απομάκρυνση του ποδηλάτου από τις πόλεις καθώς με πρωτοβουλία πολλών 
πόλεων και με αφετηρία μια σειρά από γενικότερους νόμους για την προώθηση της 
βιώσιμης κινητικότητας έχουν επιτευχθεί πολλά υπέρ του ποδηλάτου. Στις 30 
Δεκεμβρίου του 1982 ψηφίστηκε ο Νόμος Πλαίσιο για τις εσωτερικές μεταφορές, 
όπου στο Ιο άρθρο του αναφέρεται ότι το σύστημα των εσωτερικών μεταφορών θα 
πρέπει να ικανοποιεί τις ανάγκες σεβόμενο το δικαίωμα του καθένα να μετακινείται 
ελεύθερα και με το μέσο της επιλογής του. Επιπλέον, στο 28ο άρθρο ορίζεται ότι οι 
αρχές οργάνωσης των μεταφορών πρέπει να επιτρέπουν μια πιο ορθολογική χρήση 
του αυτοκινήτου και να εξασφαλίζουν την καλύτερη δυνατή ένταξη των πεζών, των 
ποδηλάτων και της δημόσιας συγκοινωνίας (Βλαστός, 2007).
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Ο Νόμος για τον αέρα και την ορθολογική χρήση της ενέργειας (30 Δεκεμβρίου 
1996), νόμος που ψηφίστηκε 4 μόλις μήνες μετά τη δημοσίευση της Ευρωπαϊκής 
Οδηγίας 9040/96 της 26.8.1996 για την Αξιολόγηση και Διαχείριση της Ποιότητας 
του Αέρα, ορίζει ως βασικό στόχο τη μείωση της κυκλοφορίας των αυτοκινήτων, την 
ανάπτυξη της δημόσιας συγκοινωνίας και των μέσων μετακίνησης που εξοικονομούν 
ενέργεια και ρυπαίνουν λιγότερο, κυρίως του ποδηλάτου και του περπατήματος. Με 
το 14ο άρθρο, στις πόλεις τις μεγαλύτερες των 100.000 κατοίκων, γίνεται 
υποχρεωτική η εκπόνηση Σχεδίων Αστικών Μετακινήσεων (Plans des Deplacements 
Urbains - PDU), στόχος των οποίων είναι η αντικατάσταση της χρήσης του 
αυτοκινήτου με συνδυασμένη αξιοποίηση των εναλλακτικών μέσων μετακίνησης. Το 
άρθρο 20 του ίδιου νόμου, ορίζει επίσης ότι από την 1η Ιανουάριου 1998 σε πόλεις 
και οικισμούς οποιουδήποτε μεγέθους στα νέα έργα οδοποιίας ή αποκατάστασης 
υφιστάμενων οδών, με εξαίρεση αρτηρίες και αυτοκινητόδρομους, πρέπει να 
περιλαμβάνεται υποδομή ποδηλάτου και οι συνοδευτικές της διαμορφώσεις. 
Αναφέρεται σε ποδηλατοδρόμους, λωρίδες φυσικά διαχωρισμένες και λωρίδες με 
διαγράμμιση, ανάλογα με τις ανάγκες και τις κυκλοφοριακές συνθήκες. Για τη 
χάραξη αυτής της υποδομής θα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη οι κατευθύνσεις του 
Σχεδίου Αστικών Μετακινήσεων (Βλαστός, 2007).
Παρόλο που το ποσοστό που αντιστοιχεί στο ποδήλατο στο επίπεδο της χώρας είναι 
μόλις 3%, σε πολλές πόλεις είναι αρκετές φορές υψηλότερο. Χαρακτηριστικό 
αποτελεί το γεγονός ότι στο Παρίσι, μια μεγαλούπολη που παρουσιάζει 
κυκλοφοριακό κορεσμό και οι ποδηλάτες ήταν σχεδόν ανύπαρκτοι, τα τελευταία 
χρόνια, χάρη στην αποφασιστική πολιτική του δήμου, στο κέντρο η χρήση του 
ποδηλάτου αυξάνει εντυπωσιακά. Πράγματι κατασκευάστηκαν για αυτούς 33 χλμ. 
αποκλειστικής υποδομής και διαμορφώθηκαν 314 χλμ. για τη συνύπαρξή τους με 
άλλα μέσα. Μέχρι το 2010 έχει εξαγγελθεί η κατασκευή άλλων 300 χλμ. Η RATP, η 
εταιρεία που διαχειρίζεται μετρό και λεωφορεία, νοικιάζει ποδήλατα σε κεντρικά 
σημεία και προωθεί τη συνδυασμένη χρήση τους με τη δημόσια συγκοινωνία. Μια 
φορά την εβδομάδα, τις βραδινές ώρες κλείνουν για το αυτοκίνητο κεντρικές 
αρτηρίες και ανοίγουν για εκατοντάδες ποδηλάτες που κάνουν το γύρο της πόλης. 
Ήδη υπάρχουν και σημεία που ο δήμος παρέχει δημόσια ποδήλατα τα οποία 
χρησιμοποιούνται με τη χρήση ηλεκτρονικής κάρτας και με ελάχιστο κόστος .
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΩΝ - ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ 76
Εργαστήριο Συγκοινωνιακής τεχνικής
Φοιτητής : Κουκούλης Δημήτριος,Πολιτικός Μηχανικός
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7
3.2.3 Η Δανία
Η πολιτική της Δανίας για το ποδήλατο στηρίζεται σε τρία προγράμματα, το 
Ποδήλατο στον 21ο αιώνα , που καθορίζει στόχους και μέτρα προώθησης του 
ποδηλάτου, για καλύτερες πόλεις και υγιέστερους κατοίκους, τη Στρατηγική για 
Ασφαλή Χρήση του Ποδηλάτου , η οποία αναφέρεται σε συγκεκριμένες δράσεις που 
ενθαρρύνουν το ποδήλατο, όπως η δημιουργία αστικών περιοχών πρασίνου και ήπιας 
κυκλοφορίας, η μείωση των θέσεων στάθμευσης αυτοκινήτων, η επέκταση και 
συντήρηση των υποδομών για το ποδήλατο και η βελτίωση της στάθμευσης των 
ποδηλάτων, και τη Συλλογή Προτάσεων για το Ποδήλατο , που στοχεύει στη 
διάχυση της γνώσης για την προώθηση του ποδηλάτου στους φορείς της Τοπικής 
Αυτοδιοίκησης (Βλαστός, 2007).
Η πολιτική για το ποδήλατο ασκείται στη Δανία με τη δημοσίευση Οδηγιών, 
Κατευθύνσεων και Υποδείξεων και τη θεσμοθέτηση καινοτομιών για την προώθηση 
της χρήσης του. Δυο από τις πιο χαρακτηριστικές είναι η Εθνική Ποδηλατούπολη 
και η Ομάδα Ιδεών για το Ποδήλατο . Πρώτη Εθνική Ποδηλατούπολη 
ανακηρύχτηκε το 1999 από το υπουργείο Μεταφορών η πόλη Odense που αποτελεί 
πεδίο εφαρμογής καινοτόμων ιδεών για την προώθηση του ποδηλάτου και 
αξιολογήθηκε η εμπειρία της, ενώ αποτέλεσε ένα καλό παράδειγμα για το καλύτερο 
σχεδίασμά και την προώθηση του ποδηλάτου γενικά στη χώρα (Βλαστός, 2007). 
Αναφορικά με την Ομάδα Ιδεών για το Ποδήλατο , σε αυτήν συμμετέχουν 
εκπρόσωποι των αρμόδιων υπουργείων, η Διεύθυνση Προστασίας Περιβάλλοντος , η 
Διεύθυνση Οδικών Έργων, η Ένωση Ποδηλατών, η Αστυνομία, εκπρόσωποι της 
Τοπικής Αυτοδιοίκησης, το Πολυτεχνείο της Δανίας και το Πανεπιστήμιο του 
Aalborg και αντικείμενό τους αποτελεί η διαρκής αναζήτηση νέων λύσεων για την 
αύξηση της χρήσης του ποδηλάτου (Βλαστός, 2007). Πλέον, στις αστικές περιοχές 
της Δανίας το ποδήλατο αποτελεί το δεύτερο χρησιμοποιούμενο μέσο, μετά το 
αυτοκίνητο, που φορολογείται με υψηλότατους συντελεστές (Βλαστός, 2007)
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3.2.4 Αναφορά σε πόλεις - Το Στρασβούργο (Γαλλία)
Σε πολλές πόλεις της Γαλλίας την τελευταία δεκαπενταετία εγκαταστάθηκε δίκτυο 
τραμ. Αποτελεί την πιο προχωρημένη εκδοχή της δημόσιας συγκοινωνίας υψηλής 
τεχνολογίας που στοχεύει να προσελκύσει το χρήστη του αυτοκινήτου. Σε όλες τις 
πόλεις όπου εντάχθηκε το τραμ έγιναν παράλληλα έργα ανάπλασης που άλλαξαν τη 
μορφή των κέντρων και όχι μόνο. Στα έργα αυτά ανήκε σχεδόν πάντα και η υποδομή 
για ποδήλατο (Βλαστός, 2007).
Στο Στρασβούργο, κάθε Σεπτέμβριο, πραγματοποιείται Φεστιβάλ ποδηλάτου (Fete du 
Velo). Θεωρείται από πολλούς η πιο φιλική προς το ποδήλατο πόλη της Γαλλίας, με 
130.000 ποδηλάτες και 490χλμ. ποδηλατοδρόμους. Το δίκτυο ποδηλατοδρόμων 
δημιουργήθηκε παράλληλα με σκοπό να εξυπηρετείται από τα ΜΜΜ, καθώς η 
δρομολόγησή του έγινε βάσει των διαδρομών του τραμ, των λεωφορείων και των 
τρένων, με σκοπό τη μείωση της εξάρτησής από το αυτοκίνητο. Οι υποδομές της 
πόλης δημιουργήθηκαν με σκοπό να κάνουν το ποδήλατο ασφαλές μέσο μεταφοράς 
και κατάλληλο τόσο για όσους μετακινούνται καθημερινά στις δουλειές τους, όσο και 
για τους επισκέπτες (httpy/strasbourg.angloinfo.conVinforrnation/21/bikepark.asp).
Πολλοί δρόμοι του κέντρου της πόλης αποκλείουν τη χρήση του αυτοκινήτου και για 
το λόγο αυτό, η μετακίνηση με το ποδήλατο μάλλον αποτελεί τον γρηγορότερο τρόπο 
μετακίνησης εντός αυτού. Μέχρι και το 2008, όπως αναφέρθηκε και παραπάνω, το 
Στρασβούργο είχε δίκτυο ποδηλατοδρόμων συνολικού μήκους 490 χλμ., ενώ για κάθε 
έτος, στόχο της πόλης αποτελεί η επέκταση του δικτύου κατά ΙΟχλμ./έτος. Οι λωρίδες 
ποδηλάτου κατά μήκος των δρόμων είναι διαγραμμισμένες με απόλυτη ακρίβεια και 
πολλοί μονόδρομοι διαθέτουν λωρίδες ποδηλάτων διπλής κατεύθυνσης .Όσον αφορά 
στη στάθμευση των ποδηλάτων, το Στρασβούργο διαθέτει πάνω από 18.000 υποδομές 
για στάθμευση και ασφαλή υπόστεγα, όπου γίνεται από το δήμο και ενοικίαση 
ποδηλάτων, χωρίς να συμπεριλαμβάνονται οι υποδομές που παρέχονται στα σχολεία 
και τις εταιρείες. Στους σταθμούς του τρένου, υπάρχουν 850 χώροι ασφαλής 
στάθμευσης στους οποίους εξυπηρετούνται άτομα με ετήσια συνδρομή, στα οποία 
υπάρχουν εγκαταστάσεις καμερών για εποπτεία καθώς και υποστηρικτικές υπηρεσίες 
για το ποδήλατο .
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Από το 1988 μέχρι το 1994, οι μετακινήσεις με ποδήλατο αυξήθηκαν από 8% σε 
12%, ενώ στόχος αποτελεί η αύξηση του ποσοστού κατά 13 μονάδες. Το οικονομικό 
κέρδος από την αναμόρφωση της πόλης είναι πολύ μεγάλο, δεδομένου ότι οι 
μετακινήσεις προς τα εμπορικά καταστήματα του κέντρου αυξήθηκαν κατά 33%, 
κάτι που επιβεβαιώνεται από στατιστικές σε εθνικό επίπεδο που δείχνουν ότι ως προς 
τα μαγαζιά του κέντρου, στο διάστημα μιας εβδομάδας ο χρήστης του αυτοκινήτου 
ξοδεύει 87% λιγότερα από τον πεζό, 12% λιγότερα από τον ποδηλάτη και 3% 
λιγότερα από το χρήστη της δημόσιας συγκοινωνίας (Βλαστός, 2007).
Εικόνα 10. Το ποδήλατο στο Στρασβούργο
3.2.5 Κοπενχαγη (Δανία)
Το αντιπροσωπευτικότερο παράδειγμα εφαρμογής της πολιτικής της Δανίας για το 
ποδήλατο αποτελεί η Κοπεγχάγη, όπου το 42% του οδικού δικτύου της πόλης είναι 
εφοδιασμένο με ειδική υποδομή για το μέσο αυτό. Συνολικά, η πόλη διαθέτει δίκτυο 
ποδηλατοδρόμων μήκους 323 χλμ. και έως το τέλος του 2010 στοχεύει να 
διπλασιάσει τη χρηματοδότηση για τις υποδομές ποδηλάτου (City of Copenhagen, 
2002). Η χρήση του ποδηλάτου για τις καθημερινές μετακινήσεις προς την εργασία 
φτάνει το 36%, παρόλο που το αυτοκίνητο δεν αντιμετωπίζει προβλήματα κορεσμού 
(η Κοπεγχάγη είναι η πόλη της Ευρώπης με την υψηλότερη μέση ταχύτητα των 
αυτοκινήτων). 100.000 ποδηλάτες, διασχίζουν την πόλη καθημερινά και στις ώρες 
αιχμής τα ποδήλατα είναι περισσότερα από τα αυτοκίνητα. Οι μετακινήσεις με 
ποδήλατο αυξήθηκαν κατά την περίοδο 2000-2002 κατά 6% ενώ στο ίδιο διάστημα οι 
μετακινήσεις με αυτοκίνητο αυξήθηκαν μόλις κατά 1%.
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Ως προς το ποδήλατο, στόχοι της Κοπεγχάγης μέχρι το 2012 αποτελούν η αύξηση της 
χρήσης του για μετακινήσεις από και προς την εργασία στο 40%, η μείωση της 
πιθανότητας ατυχήματος με ποδήλατο κατά 50%, η αύξηση της ταχύτητας του 
ποδηλάτου κατά 10% στις μετακινήσεις μεγάλου μήκους (άνω των 5χλμ.) και η 
βελτίωση των υποδομών. Η αξιολόγηση και η δημόσια υπευθυνότητα αποτελούν 
βασικά συστατικά της πολιτικής υπέρ του ποδηλάτου (City of Copenhagen, 2002).
Αναφορικά με τις υποδομές, οι λωρίδες ποδηλάτου είναι συνήθως διαχωρισμένες από 
τη κυκλοφορία και ως επί το πλείστον έχουν τη δική τους σήμανση. Η Χριστιανία, 
μια αυτοδιαχεριζόμενη κοινότητα που βρίσκεται στην περιοχή Κρίστιανσχαουν 
(Christianshavn), κοντά στο κέντρο της Κοπεγχάγης (Δανία), που καλύπτει μία 
περιοχή 34 τ.χλμ. και φιλοξενεί περίπου 1000 κατοίκους απαγορεύει τη χρήση του 
αυτοκινήτου, ενώ το ποδήλατο αποτελεί το βασικό μεταφορικό μέσον
(http://nvenoona.wordpress.cotn/2008/09/20/H-rnost bikefriendly- cities-in-the-world/).
Η Κοπεγχάγη προσφέρει δημόσια ποδήλατα, χωρίς αντίτιμο, τα οποία μπορεί κανείς 
να προμηθευτεί σε σημεία διασκορπισμένα σε ολόκληρη την πόλη (City of 
Copenhagen, 2004). Η πολιτική της παροχής των δημόσιων ποδηλάτων, ξεκίνησε το 
1995, με σκοπό την παροχή δωρεάν ποδηλάτων προς χρήση εντός της κεντρικής 
περιοχής, από κατοίκους και επισκέπτες και ήταν η πρώτη πόλη που εισήγαγε την 
εφαρμογή αυτή και περιλάμβανε 2000 ποδήλατα ειδικά σχεδιασμένα και 200 σημεία 
στάθμευσης (Nelson, 2007). Με τη δράση του το Υπουργείο Μεταφορών της Δανίας 
κινητοποίησε την Τοπική Αυτοδιοίκηση, που με αυτήν συνεργάστηκαν φορείς 
κοινωνικών υπηρεσιών και υγείας, σχολεία, εμπορικές επιχειρήσεις και φορείς 
δημόσιας συγκοινωνίας (Βλαστός, 2007).
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Εικόνα 12. Χάρτης Ποδηλατικών υποδομών Κοπενχαγης
( htto://www.bvcvklen.dk/enalishAhecitvbikeandcooenhaaen.asDx)
3.2.6 Το παράδειγμα της πόλης Veenendal (Ολλανδία)
To Veenendaal είναι μια νέα πόλη της Ολλανδίας που ανήκει στην Περιφέρεια της 
Ουτρέχτης, ενώ αποτελεί μια ομοιόμορφα κατοικημένη περιοχή, με μεγάλα 
επιχειρηματικά πάρκα. Ο πληθυσμός της ανέρχεται στις 61.681 κατοίκους και η 
έκτασή της είναι 19,81 τ.χλμ. το μεγαλύτερο τμήμα της οποίας είναι 
οικοδομημένο. Αποτελεί μια πόλη με έντονη τη χρήση του ποδηλάτου, σε σχέση με 
τις δέκα κορυφαίες ολλανδικές πόλεις, με την εκλογή της ως την πιο πράσινη πόλη 
της Ευρώπης το 1997 και της Ολλανδίας το 2004, ενώ το 2000 εκλέχτηκε σε 
εθνικό επίπεδο ως η πόλη με τη μεγαλύτερη χρήση του ποδηλάτου 
(http://en.wikipedia.org/wiki/Veenendaan·
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To Veenendaal δεν θεωρείται το κλασικό αγροτικό χωριό που έγινε ξαφνικά το 
κέντρο ανάπτυξης μεταπολεμικά. Χτίστηκε σε βαλτώδη περιοχή, ενώ έχε τυπικό 
τετραγωνισμένο σχέδιο με ευθείς δρόμους που έχουν ρίζες στη δομή των καναλιών 
των βάλτων. Τον 18ο αιώνα μετατρέπεται σε ένα σχετικά μεγάλο χωριό, 
αναπτύσσοντας τον βιομηχανικό τομέα. Οι κεντρικές περιοχές πρόσεφεραν πολλές 
χωροταξικές ευκαιρίες. Εξαιτίας ίσως της βιομηχανικής του προϊστορίας, το 
Veenendaal έλεγξε σταθερά την χωροταξική-οικονομική ανάπτυξη για μακρά 
περίοδο, προσπαθώντας πάντα να διατηρεί τη σωστή ισορροπία εργασίας-ζωής 
επιτυχώς. Μέχρι τη δεκαετία του ’80 όλοι οι κάτοικοι της πόλης εργάζονταν εντός 
αυτής. Το εμπόριο προσπάθησε να διατηρήσει αυτή την ισορροπία και το έκανε 
επιτυχώς. Σήμερα το Veenendaal προσφέρει μεγάλη αγοραστική δυνατότητα στους
κατοίκους του, κάτι που έχει σημαντικά αποτελέσματα στην κυκλοφορία με 
ποδήλατο (Fietsberaad, 2006).
Επιπλέον, στο Veenendaal εφαρμόστηκε ένας αναπτυξιακός νόμος το 1996, ο 
Tweede Nota. Το χωριό σχεδιάστηκε ώστε να αναπτυχθεί σε μια πόλη 100.000 
κατοίκων. Παρόλο που αυτό δεν μπορούσε να προγραμματιστεί πλήρως, υπήρχε μια 
συνεχής ανάπτυξη στο σχηματισμό νέων οικοδομικών τετραγώνων από τη δεκαετία 
του ’70 και έπειτα. Έτσι κατασκευάστηκαν σωστές ποδηλατικές υποδομές και υπήρξε 
χρηματοδότηση για τα λειτουργικά έξοδα νέων οικοδομικών τετραγώνων, όλα αυτά 
με την εύνοια της πρόσβασης του ποδηλάτου σε όλες τις εγκαταστάσεις (Fietsberaad, 
2006).
Η απαίτηση χώρων στάθμευσης ποδηλάτων στο Veenendaal ξεκίνησε το 1990 από 
τους καταστηματάρχες της περιοχής. Ο δήμος θα παρείχε εγκαταστάσεις στάθμευσης 
ποδηλάτων και οι καταστηματάρχες θα συνεισέφεραν στα λειτουργικά έξοδα. 
Τοποθετήθηκαν ειδικά σταντ για ποδήλατα, δωμάτιο για τους παριστάμενους και 
φράχτης γύρω από όλα αυτά. Ο δήμος προσέφερε δωρεάν στάθμευση και ο αριθμός 
των θέσεων έφτασε τις 250. Μερικά χρόνια αργότερα, το δημοτικό κολυμβητήριο 
προσέφερε 400 θέσεις στάθμευσης για ποδήλατα. Το καλοκαίρι ο αριθμός αυτός 
εύκολα φτάνει τις 1300 θέσεις καλύπτοντας και άλλους χώρους (Fietsberaad, 2006).
Η χρήση ποδηλάτου είναι συνήθεια και λογική στο Veenendaal. Η χρήση και η 
κουλτούρα του ποδηλάτου αμοιβαία ενισχύουν η μια την άλλη. Η πολιτική επίσης 
έχει στόχο να ενισχύσει την κουλτούρα αυτή. Σε συνεργασία με τον Σύνδεσμο
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Εικόνα 13 . Ποδηλατικές υποδομές στο Veenendaal
(/lffp.'/Avww. tamanroval.com/WD-content/uDloads/cache/232 NewsPGMPHov. jpg)
(
Εικόνα 14. Ποδηλατικές υποδομές στο Veenendaal
http.Y/www. heinpraat. conVveenendaal/veenendaal. plw)
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Ασφάλειας της Κυκλοφορίας, γίνονται στα σχολεία κυκλοφοριακές εξετάσεις. Επίσης 
στα Γυμνάσια εφαρμόζεται ένα διαδραστικό πρόγραιιμα κυκλοφοριακής αγωγής και 
ασφάλειας καθώς και επιθεώρηση ποδηλάτων (Fietsberaad, 2006).
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3.3 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΩΝ ΠΟΥ ΧΡΗΣΙΜΟΠΟΙΗΘΗΚΑΝ ΓΙΑ 
ΤΗΝ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΟΔΗΛΑΤΟΔΡΟΜΩΝ
3.3.1 Κοινωνική έρευνα σε ποδηλάτες των Η.Π.Α.
Αυτή η έρευνα έγινε με τη συμπλήρωση ερωτηματολογίων μέσω του Ίντερνετ από 
ποδηλάτες των Η.Π.Α. Στόχος ήταν η διάγνωση των προσωπικών χαρακτηριστικών 
και της συμπεριφοράς μετακίνησης των ποδηλατών. Αντλήθηκαν 2.374 
ερωτηματολόγια από μέλη οργανώσεων για το ποδήλατο, που κατοικούν σ’ όλες τις 
περιοχές των Η.Π.Α. Οι ερωτήσεις περιλάμβαναν τους εξής τομείς: καθημερινές 
μετακινήσεις σπίτι-εργασία, είδος ποδηλάτου, κίνητρο χρήσης του, ασφάλεια/ 
ατυχήματα, προσωπικά στοιχεία/ στοιχεία του νοικοκυριού. Στον παρακάτω πίνακα, 
παρατίθεται το ερωτηματολόγιο. Παραλήφθηκε ένα τμήμα του που αφορά ερωτήσεις 
αναφορικά με τον τύπο του ποδηλάτου (mountain bike, δρόμου κτλ.), το κόστος 
αγοράς του ποδηλάτου και την υποδομή που έχει το ποδήλατο (οδόμετρο, κόρνα, 
καθρέπτες, θήκες, τσάντα).
Α. ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΙΣ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΙΣ ΣΑΣ
Ι.Πόσα χρόνια χρησιμοποιείτε το ποδήλατο στις μετακινήσεις με προορισμό το χώρο 
εργασίας;
2. Πόσες φορές μετακινείστε προς τη δουλειά σας την εβδομάδα;
3. Τον τελευταίο χρόνο, ποιο ήταν το ΣΥΝΗΘΕΣ μέσο μετακίνησης με προορισμό το χώρο 
εργασίας (περισσότερο από 50%);
αυτοκίνητο van/ car pooling δημόσια συγκοινωνία μοτοσικλέτα
ποδήλατο περπάτημα άλλο
4. Πόσο χρόνο σπαταλάτε και τι απόσταση διανύετε καθημερινά για να πάτε στη δουλειά σας 
με το σύνηθες μέσο μετακίνησης;
Μίλια Λεπτά
5. Πόσο χρόνο σπαταλάτε και τι απόσταση διανύετε καθημερινά για να πάτε στη δουλειά σας 
με το ποδήλατο;
Μίλια Λεπτά
6. Πόσα μίλια διανύσατε με το ποδήλατο τους τελευταίους δώδεκα μήνες;
7. Ποιο μέσο χρησιμοποιούσατε για τις καθημερινές σας μετακινήσεις πριν επιλέξετε το 
ποδήλατο;
αυτοκίνητο van/ car pooling δημόσια συγκοινωνία μοτοσικλέτα
περπάτημα άλλο
8. Αν δεν χρησιμοποιείτε καθόλου το ποδήλατο στις μετακινήσεις με σκοπό την εργασία, 
ποιος είναι ο κύριος λόγος γι’ αυτό;
Α. Χρειάζομαι το αυτοκίνητο στη δουλειά μου 
Β. Οι δρόμοι είναι επικίνδυνοι 
Γ. Προσωπική ασφάλεια
Δ. Δεν υπάρχουν χώροι στάθμευσης για το ποδήλατο στη δουλειά 
Ε. Οι καιρικές συνθήκες 
ΣΤ. Το σκοτάδι
Ζ. Οικογενειακοί λόγοι (π.χ. πηγαίνω τα παιδιά μου στο σχολείο με το αυτοκίνητο)
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9. Πόσους μήνες το χρόνο δεν χρησιμοποιείτε το ποδήλατο για να πάτε στη δουλειά σας 
εξαιτίας κακοκαιρίας;
Β. ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΟ ΕΙΔΟΣ ΤΩΝ ΔΡΟΜΩΝ ΠΟΥ ΧΡΗΣΙΜΟΠΟΙΕΙΤΕ
10. Τι ποσοστό της διαδρομής σας με το ποδήλατο γίνεται σε:
Α. Κεντρικές αρτηρίες (με/ χωρίς υποδομή για το ποδήλατο)
Β. Δευτερεύοντες δρόμους
Γ. Λωρίδες για το ποδήλατο 
Δ. Ποδηλατοδρόμους 
Ε. Άλλο (προσδιορίστε)
Γ, ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΗΝ ΠΡΟΩΘΗΣΗ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ 
11.0 εργοδότης/ το σχολείο σας ενθαρρύνει το ποδήλατο με: (ναι/ όχι)
Α. Ενοικίαση ποδηλάτων ή δωρεάν ποδήλατα 
Β. Χρηματικά κίνητρα 
Γ. Βραβεία
Δ. Εγγυημένη επιστροφή στο σπίτι 
Ε. Συνοδούς ποδηλάτες 
ΣΤ. Πρόγραμμα διαπαιδαγώγησης 
Ζ. Νέες υποδομές 
Η. Άλλο (προσδιορίστε)
12. Έπαιξε ρόλο κάποιος από τους παρακάτω παράγοντες στην απόφαση σας να 
χρησιμοποιείτε το ποδήλατο;
Α. Κόστος και διαθεσιμότητα αυτοκινήτου 
Β. Κόστος βενζίνης/ φορολογία βενζίνης 
Γ. Συμφόρηση
Δ. Βελτίωση υποδομών για το ποδήλατο 
Ε. Μετακόμισα κοντότερα στη δουλειά μου 
ΣΤ. Περιβαλλοντικές ανησυχίες 
Ζ. Υγεία/ φυσική κατάσταση
Δ. ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΗΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑ/ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ
13. Σε πόσα σοβαρά ατυχήματα (που προκάλεσαν τραυματισμό ή φθορά σε περιουσία με 
κόστος μεγαλύτερο των 50 δολαρίων) εμπλακήκατε τους τελευταίους 12 μήνες;
14. Ποια ήταν η συνολική σας ζημία απ’ αυτά;
15. Ποιο ήταν το κόστος ιατρικής περίθαλψης;
16. Πόσα απ’ αυτά τα ατυχήματα:
Α. Αναφέρθηκαν στην αστυνομία;
Β. Κατέληξαν στα δικαστήρια;
17. Σε πόσα απ’ αυτά τα ατυχήματα ενεπλάκη:
Α. Αυτοκίνητο




18. Πόσα απ’ αυτά τα ατυχήματα είχαν ως αποτέλεσμα:
Α. να πάτε επειγόντως στο νοσοκομείο
Β. Να διανυχτερεύσετε στο νοσοκομείο
19. Πόσα απ’ αυτά τα ατυχήματα συνέβησαν σε:
Α. Κύρια αρτηρία/ αυτοκινητόδρομο
Β. Δευτερεύουσες οδούς 
Γ. Λωρίδα για το ποδήλατο 
Δ. Ποδηλατόδρομο 
Ε. Άλλο τύπο υποδομής (εξηγείστε)
Ε. ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΗΝ ΥΓΕΙΑ ΣΑΣ
20. Από τότε που αρχίσατε να κάνετε ποδήλατο, η υγεία σας_______________________________
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Α. Βελτιώθηκε πολύ 
Β. Βελτιώθηκε λίγο 
Γ. Δεν βελτιώθηκε 
Δ. Χειροτέρευσε
ΣΤ.ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΣΑΣ ΚΑΙ ΤΟ ΝΟΙΚΟΚΥΡΙΟ ΣΑΣ
21. Ηλικία
22. Φύλλο
23. Ετήσιο εισόδημα του νοικοκυριού
24. Απασχόληση 
Α. Φοιτητής/ μαθητής 
Β. Υπάλληλος 
Γ. Ελεύθερος επαγγελματίας 
Ζ. Ειδικευμένος εργάτες 
Θ. Άλλο
Ε. Δάσκαλος/ καθηγητής 
Δ. Δημόσιος υπάλληλος 
ΣΤ. Διευθυντικό στέλεχος 
Η. Στέλεχος πωλήσεων
25. Πόσα αυτοκίνητο έχετε (αν δεν έχετε αυτοκίνητο απαντήστε μηδέν)
Πίνακας 4. Ερωτηματολόγιο έρευνας σε αμερικανούς ποδηλάτες (Moritz W.E. 1997)
Τα συμπεράσματα που προέκυψαν από την επεξεργασία των ερωτηματολογίων ήταν 
τα εξής: Ο μέσος απαντών ήταν 39 χρονών επαγγελματίας, με εισόδημα μεγαλύτερο 
των $45.000/ χρόνο, που χρησιμοποιεί το ποδήλατο 10,6 μήνες το χρόνο. Το 
πιθανότερο είναι να διαθέτει αυτοκίνητο. Το 70% των ερωτηθέντων απάντησαν ότι 
το ποδήλατο είναι το συστηματικό μέσο που χρησιμοποιούν. Οι συνήθειες λόγοι για 
τους οποίους δεν χρησιμοποιεί κανείς το ποδήλατο για καθημερινές μετακινήσεις 
σπίτι-δουλειά είναι (με φθίνουσα σειρά): ο καιρός (38,8%), άλλος (13,9%), ανάγκη 
να διαθέτει κανείς αυτοκίνητο στο χώρο δουλειάς (7,7%), πολλαπλές απαντήσεις 
(5,9%) και οικογενειακές υποχρεώσεις (5,8%). Ένας στους πέντε ερωτώμενους ήταν 
γυναίκα. Η μέση διανυθείσα απόσταση για μετακινήσεις με σκοπό την εργασία ήταν 
τα 3.100 χιλιόμετρα (ετησίως), αλλά κάποιοι ποδηλάτες διανύουν 5.500 χιλιόμετρα. 
Το 10% των ποδηλατών ενεπλάκη σε ατύχημα τους τελευταίους δώδεκα μήνες, όμως 
μόνο τα 2/5 ανέφεραν το ατύχημα στην αστυνομία. Επικίνδυνοι δρόμοι για 
ατυχήματα είναι οι δευτερεύοντες δρόμοι χωρίς υποδομή για ποδήλατο και ιδίως τα 
πεζοδρόμια, παρόλο που αντιπροσωπεύουν μόλις το 1% των διανυθέντων 
χιλιομέτρων. Ένας ποδηλάτης έχει πιθανότητα να πάθει ένα ατύχημα ανά 8,7 χρόνια.
3.3.2 Αξιολόγηση των υποδομών για το ποδήλατο στις Η.Π.Α.
Η έρευνα αυτή διεξήχθη από το Τμήμα Μεταφορών της Φλόριντα σε έξι 
μητροπολιτικές περιοχές των Η.Π.Α. και είχε ως στόχο την αξιολόγηση διαφόρων
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τύπων διατομών για το ποδήλατο: μικτή διατομή (από κοινού χρήση του 
οδοστρώματος από ποδήλατο και τη γενική κυκλοφορία), δρόμος με λωρίδα για το 
ποδήλατο, δρόμος με φυσικά διαχωρισμένη λωρίδα για το ποδήλατο. Το ενδιαφέρον 
στοιχείο ήταν η μεθοδολογία που επιστρατεύτηκε: μετά από εξέταση 40 δρόμων, 
επιλέχθηκαν σε 13 σημεία που περιλαμβάνουν τα τρία διαφορετικά είδη διατομών, 
και βρίσκονται σε αστικές και αγροτικές περιοχές. Στα σημεία αυτά, έγινε 
φωτογράφηση και βιντεοσκόπηση κατά τη διάρκεια προσπέρασης ποδηλάτων από 
αυτοκίνητα, για να διαγνωστεί η συμπεριφορά των οδηγών απέναντι στους ποδηλάτες 
σε κάθε τύπο υποδομής. Σαν συμπέρασμα προκύπτει ότι οι αυτοκινητιστές όταν 
περνάνε δίπλα από ποδηλάτες που κινούνται σε διαγραμμισμένη λωρίδα για το 
ποδήλατο, τοποθετούν το όχημα τους σε απόσταση κατά μέσο όρο 1,80 μέτρα από 
αυτούς.
3.3.3 Διενέργεια συνεντεύξεων σε ποδηλάτες στο Παρίσι με στόχο την 
αξιολόγηση του δικτύου ποδηλάτου
Αυτή η έρευνα διοργανώθηκε από το δήμο του Παρισιού, και εκπονήθηκε από το 
ερευνητικό ίδρυμα Centre d’ Etudes, Transports, Essais et Controles. Στόχος της ήταν 
η κατανόηση της συμπεριφοράς των ποδηλατών και η διάγνωση των σκοπών και των 
χαρακτηριστικών των μετακινήσεών τους. Διαρθρώθηκε σε δύο φάσεις: στην πρώτη 
έγινε έρευνα πεδίου με συνεντεύξεις και συμπλήρωση ερωτηματολογίου κατά τη 
διάρκεια δύο συνεχόμενων ημερών. Αντλήθηκαν ερωτηματολόγια από συνολικά 
1750 ποδηλάτες: τα 1046 σε 9 δρόμους με υποδομή για το ποδήλατο και τα 704 σε 10
δρόμους χωρίς υποδομή για το ποδήλατο ( Centre d’ Etudes, Transports, Essais et 
Controles 2002).
To ερωτηματολόγιο παρατίθεται ως ακολούθως:
Σημειώνεται από τον ερευνητή:
1. Κράνος 2. Κουδούνι 3. Φύλο
- Ναι - Ναι - Άντρας
- Όχι - Όχι - Γυναίκα
1. Χρησιμοποιείτε το ποδήλατο:
- Κάθε μέρα/ 3-4 φορές την εβδομάδα
- 1-2 φορές την εβδομάδα
- 2-3 φορές την εβδομάδα
- 1 φορά το μήνα
- Λιγότερο συχνά
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2. Από πού ξεκινήσατε σήμερα και πού πηγαίνετε;
Σημείο εκκίνησης (δημοτικό διαμέρισμα ή σταθμός μετρό ή διεύθυνση) 
Σημείο προορισμού (δημοτικό διαμέρισμα ή σταθμός του μετρό ή διεύθυνση)
3. Ποια είναι η διάρκεια της μετακίνησής σας;
Ώρες/ Λεπτά
4. Ποιος είναι ο σκοπός της μετακίνησής σας; 
Πηγαίνω ή επιστρέφω:
- από τη δουλειά
- από επαγγελματικό ραντεβού
- σχολείο, κολέγιο, λύκειο ή πανεπιστήμιο
- ψώνια, ραντεβού με γιατρό, τράπεζα
- επίσκεψη σε φίλο, αναψυχή (σινεμά, θέατρο...)
- βόλτα
5. Από πότε χρησιμοποιείτε το ποδήλατο στο Παρίσι
- Ιανουάριος 2002
- Ιανουάριος 2000
- Πριν το 1999






7. Μπορείτε να μου πείτε την ηλικία σας; 
λιγότερο των 15 ετών
- 15-18 ετών - 35-49 ετών
-19-24 ετών - 50-54 ετών
- 25-29 ετών - 55-59 ετών
- 30-34 ετών - 60 και άνω
8. Τι δουλειά κάνετε;
ελεύθερος επαγγελματίας - συνταξιούχος
- υπάλληλος - νοικοκυρά
εργάτης - μαθητής/ φοιτητής
- ανώτερο στέλεχος ή απασχολούμενος σε διανοητική εργασία 
-άνεργος
Πίνακας 5. Ερωτηματολόγιο έρευνας παρά του δρόμου σε ποδηλάτες του Παρισιού
Στη συνέχεια, στο δεύτερο στάδιο της έρευνας έγιναν τηλεφωνικές συνεντεύξεις σε 
937 από τους ποδηλάτες της πρώτης φάσης οι οποίοι δέχτηκαν να δώσουν το
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τηλέφωνό τους γι’ αυτό το σκοπό. Τους έγιναν επιπλέον ερωτήσεις που αφορούσαν 
στη συμπεριφορά τους. Το ερωτηματολόγιο παρατίθεται στον επόμενο πίνακα:
1. Για ποιους από τους παρακάτω λόγους προτιμάτε το ποδήλατο;
- είναι οικονομικό - δεν έχω άλλη επιλογή
- με βοηθάει να ασκούμαι - μου δίνει ελευθερία
- είναι γρήγορο - δεν ρυπαίνει
- είναι πρακτικό - άλλος, προσδιορίστε:
2. Για καθένα από τα πλεονεκτήματα που μπορούμε να αποδώσουμε στο ποδήλατο, γράψτε 
αν συμφωνείτε (1), συμφωνείτε εν μέρει (2) ή δεν είστε σύμφωνος (3):
- είναι οικονομικό - είναι πρακτικό
- είναι γρήγορο - μου δίνει ελευθερία
- είναι οικολογικό - με κρατάει σε φόρμα
- είναι εύκολο να το παρκάρεις - μειώνει το στρες
3. Κατά τη γνώμη σας, ποια είναι τα εμπόδια στη χρήση του ποδηλάτου στο Παρίσι;
- έλλειψη ασφάλειας, επικινδυνότητα - κακοκαιρία/ κλίμα
- ρύπανση, κακό για την υγεία - λερώνομαι
- πυκνή κυκλοφορία - δεν είναι αρκετά γρήγορο
- δεν υπάρχει υποδομή - κίνδυνος κλοπής
- πολύ κουραστικό σε κάποια διαμερίσματα - δεν μπορώ να αλλάζω ρούχα
- άλλος, προσδιορίστε:
4. Για κάθε είδος μετακίνησης, με ποια συχνότητα χρησιμοποιείτε το ποδήλατο;
Σπίτι/ σπουδές
- Καθημερινά, 3-4 φορές την εβδομάδα
- 1 -2 φορές την εβδομάδα
- 2-3 φορές το μήνα




- Καθημερινά, 3-4 φορές την εβδομάδα
- 1 -2 φορές την εβδομάδα
- 2-3 φορές το μήνα




- Καθημερινά, 3-4 φορές την εβδομάδα
- 1-2 φορές την εβδομάδα
- 2-3 φορές το μήνα




- Καθημερινά, 3-4 φορές την εβδομάδα 
-1-2 φορές την εβδομάδα
- 2-3 φορές το μήνα
- 1 φορά το μήνα
- Λιγότερο συχνά
- ποτέ
Επίσκεψη σε φίλους, κοινωνική έξοδος
- Καθημερινά, 3-4 φορές την εβδομάδα
- 1 -2 φορές την εβδομάδα
- 2-3 φορές το μήνα




- Καθημερινά, 3-4 φορές την εβδομάδα
- 1-2 φορές την εβδομάδα
- 2-3 φορές το μήνα
- 1 φορά το μήνα
- Λιγότερο συχνά
- ποτέ
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5 . Για κάθε είδος μετακίνησης ποιο 
ποδήλατο;
μεταφορικό μέσο χρησιμοποιούσατε πριν το




δημόσια συγκοινωνία δημόσια συγκοινωνία
ταξί ταξί










δημόσια συγκοινωνία δημόσια συγκοινωνία
ταξί ταξί



















7. Σε περίπτωση βροχής, ποιο μέσο χρησιμοποιείτε τη βδομάδα;
- ποδήλατο - δημόσια συγκοινωνία
- περπάτημα - ταξί
- αυτοκίνητο - μηχανοκίνητο δίκυκλο
8. Πώς επιλέγετε τη διαδρομή σας από το ποδήλατο;
- διαλέγω τη συντομότερη
- με τέτοιο τρόπο ώστε να χρησιμοποιώ τις λωρίδες για το ποδήλατο
9. Αφού επιλέξετε τη διαδρομή σας, κινείστε περισσότερο;
- στους μεγάλους οδικούς άξονες
- σε μικρούς ή δευτερεύοντες δρόμους, ακόμα κι αν κάνω παράκαμψη
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10. Σε κάθε μέρος που πηγαίνετε, μπορείτε να μου πείτε πού παρκάρετε το ποδήλατο;
Σπίτι Χώρος εργασίας
- στο δρόμο, οπουδήποτε βρείτε - στο δρόμο, οπουδήποτε βρείτε
- στο δρόμο, σε ειδικά σταντ - στο δρόμο, σε ειδικά σταντ
- σε στεγασμένο γκαράζ - σε στεγασμένο γκαράζ
- στο γραφείο/ διαμέρισμα - στο γραφείο/ διαμέρισμα
Επαγγελματικό ραντεβού Σχολείο/ πανεπιστήμιο
- στο δρόμο, οπουδήποτε βρείτε - στο δρόμο, οπουδήποτε βρείτε
- στο δρόμο, σε ειδικά σταντ - στο δρόμο, σε ειδικά σταντ
- σε στεγασμένο γκαράζ - σε στεγασμένο γκαράζ
- στο γραφείο/ διαμέρισμα - στο γραφείο/ διαμέρισμα
Ψώνια Κοινωνικές έξοδοι
- στο δρόμο, οπουδήποτε βρείτε - στο δρόμο, οπουδήποτε βρείτε
- στο δρόμο, σε ειδικά σταντ - στο δρόμο, σε ειδικά σταντ
- σε στεγασμένο γκαράζ - σε στεγασμένο γκαράζ
- στο γραφείο/ διαμέρισμα - στο γραφείο/ διαμέρισμα
Πίνακας 6. Ερωτηματολόγιο τηλεφωνικής έρευνας σε ποδηλάτες του Παρισιού
Τα αποτελέσματα της έρευνας ήταν τα εξής. Οι ποδηλάτες της πόλης χρησιμοποιούν 
το ποδήλατο καθημερινά σε συντριπτικό ποσοστό (87%) για μετακινήσεις με σκοπό 
την εργασία (71%) (σπίτι-χώρος εργασίας/ μελέτης/ επαγγελματικό ραντεβού), οι 
οποίες γίνονται κατά κύριο λόγο εντός των τειχών του ιστορικού κέντρου (90%). Επί 
το πλείστον, είναι νέοι άνθρωποι (το 29% αυτών έχουν ηλικία μικρότερη των 30 ετών 
και 53% ανήκουν στην ηλικιακή κατηγορία 30-50 ετών). Περίπου οι μισοί απ’ αυτούς 
(46%) δεν διαθέτουν Ι.Χ. Πριν στραφούν στο ποδήλατο χρησιμοποιούσαν τη δημόσια 
συγκοινωνία (71%) και το αυτοκίνητο (12%).
Αναφορικά με τα εμπόδια στην χρήση του ποδηλάτου, εντοπίζουν την πυκνή 
κυκλοφορία (49%), την έλλειψη ασφάλειας (43%) και την έλλειψη υποδομών (33%). 
Οι δύο βασικοί λόγοι για τους οποίους προτιμούν το ποδήλατο είναι η χρονική 
ωφέλεια που έχουν και το γεγονός ότι το ποδήλατο είναι πρακτικό (καθένας των δύο 
επιλέχθηκε από το 50% των ποδηλατών). Ενδιαφέροντα συμπεράσματα προέκυψαν 
αναφορικά με τη χρήση του δικτύου: 47% των ποδηλατών χρησιμοποιεί τις υποδομές 
για το ποδήλατο, αλλά ταυτόχρονα 54% δηλώνει πως προτιμάει τους μικρούς 
δρόμους από τους μεγάλους άξονες. Σε άλλη σχετικά ερώτηση, το 72% των 
ποδηλατών απάντησε πως χρησιμοποιεί πάντα τις λωρίδες για το ποδήλατο και το
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23% ότι τις χρησιμοποιεί συχνά. Μόνο 29% των ποδηλατών σέβονται τη 
σηματοδότηση, ενώ 46% αυτών σέβονται τις κατευθύνσεις τους δρόμους.
3.3.4 Αξιολόγηση πολιτικών για το ποδήλατο που ασκούν οι δήμοι της Μεγάλης 
Βρετανίας
Η συγκεκριμένη έρευνα διεξήχθη σε 204 δήμους της Μεγάλης Βρετανίας, με στόχο
τη διάγνωση του βαθμός επιτυχίας στην προώθηση πολιτικών προώθησης
περπατήματος και ποδηλάτου. Ο ερευνητής προσπάθησε να διαμορφώσει μια πλήρη
εικόνα για την πολιτική μεταφορών στον τομέα του ποδηλάτου που ασκούν οι Ο.Τ.Α.
της Μεγάλης Βρετανίας. Για το σκοπό αυτό, οι δήμοι χωρίστηκαν σε έξι ομάδες:
δήμοι του Λονδίνου, της μητροπολιτικής του περιοχής, βρετανικοί, δήμοι της
Ουαλίας και της Σκοτίας. Το ερωτηματολόγιο απευθυνόταν στους υπεύθυνους των
δήμων για το σχεδίασμά των μεταφορών και περιλάμβανε τις εξής ερωτήσεις:
Ερωτήσεις_____________________________________________________________________
Έχει ο Ο.Τ.Α. υπεύθυνο για το περπάτημα;
Έχει ο Ο.Τ.Α. υπεύθυνο για το ποδήλατο;
Εφαρμόζει ο Ο.Τ.Α. στρατηγική για το περπάτημα;
Αν ναι, πότε εφαρμόστηκε πρώτη φορά;
Έχει ο Ο.Τ.Α. στρατηγική για το ποδήλατο;
Αν ναι, πότε εφαρμόστηκε πρώτη φορά;
Έχει υιοθετήσει ο Ο.Τ.Α. συγκεκριμένους στόχους για την αύξηση του μεριδίου του 
περπατήματος στις μετακινήσεις;
Έχει υιοθετήσει ο Ο.Τ.Α. συγκεκριμένους στόχους για την αύξηση του μεριδίου του 
ποδηλάτου στις μετακινήσεις;
Έχει εφαρμόσει ο Ο.Τ.Α. Ασφαλείς Διαδρομές προς τα σχολεία;
Έχει εφαρμόσει ο Ο.Τ.Α. Ζώνες Κατοικίας (ήπιας κυκλοφορίας):
Σε περίπτωση που διαθέτει ο Ο.Τ.Α. στοιχεία για τη χρήση του ποδηλάτου και του 
περπατήματος, σημειώστε τα παρακάτω
Σημειώστε αν ο Ο.Τ.Α. παρακολουθεί τη χρήση του ποδηλάτου και το περπάτημα
Αν ο Ο.Τ.Α. εφαρμόζει οιεσδήποτε πολιτικές σχετικές με τους πεζούς, αξιολογήστε την μέχρι
σήμερα εφαρμογή τους
Αν ο Ο.Τ.Α. εφαρμόζει οιεσδήποτε πολιτικές προώθησης του ποδηλάτου, αξιολογήστε την
μέχρι σήμερα εφαρμογή τους____________________________________________________________
Πίνακας 7. Ερωτηματολόγιο για την αξιολόγηση πολιτικών προώθησης περπατήματος και
ποδηλάτου σε δήμους της Μεγάλης Βρετανίας (Gaffron Ρ. 2003)
Απαντήθηκε το 45% των ερωτηματολογίων. Οι μισοί δήμοι έχουν υπεύθυνο για το 
ποδήλατο, ενώ οι πολιτικές προώθησης του ποδηλάτου έχουν εφαρμοστεί σε 
μεγαλύτερο βαθμό απ’ ό,τι οι πολιτικές για το περπάτημα. Το 82% των δήμων
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μάλιστα έχει θέσει στόχο την αύξηση του ποσοστού του ποδηλάτου στις 
μετακινήσεις, ενώ μόνο το 48% έχει κάνει το αντίστοιχο για το περπάτημα. Ωστόσο, 
μόνο το !4 των δήμων παρακολουθούν με μετρήσεις τη χρήση του ποδηλάτου και 
14% αντίστοιχα τη διάδοση του περπατήματος. . Όσον αφορά την αξιολόγηση των 
πολιτικών, η συνήθης απάντηση ήταν ότι είναι νωρίς ακόμα για να γίνει. Επιπλέον, η 
πολιτική κάθε δήμου επηρεάζεται σε μεγάλο βαθμό από την εθνική στρατηγική (και 
τα πολιτικά κείμενα- οδηγίες που εκδίδει η κυβέρνηση), καθώς το σοβαρότερο 
πρόβλημα για την υλοποίηση της «Εθνικής Στρατηγικής για το Ποδήλατο» είναι η 
έλλειψη χρηματοδότησης.
3.3.5 Αξιολόγησης πολιτικών και δικτύων ποδηλάτου από το εγχειρίδιο του 
Victoria Transport Policy Institute (Καναδάς)
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Πρόκειται για ένα εγχειρίδιο που συγκεντρώνει τεχνικές που χρησιμοποιούνται για τη 
διάγνωση προβλημάτων που αντιμετωπίζουν οι πεζοί και οι ποδηλάτες και για την 
πρόγνωση της αύξησης των μετακινήσεών τους που θα προκύψει μέσω της άσκησης 
πολιτικών για την προώθηση του περπατήματος και του ποδηλάτου. Ακολουθεί 
παράθεση των μεθοδολογιών που αναφέρονται στο ποδήλατο. Εισαγωγικά, τα βασικά 
δεδομένα που θα πρέπει να συλλεχθούν για την αποτίμηση ενός δικτύου ποδηλάτου
είναι τα εξής:
1. Δραστηριότητα
Ποσοστό μετακινήσεων με το ποδήλατο Δημογραφικά στοιχεία μετακινούμενων, 
σκοπός μετακινήσεων και γεωγραφικά 
δεδομένα
Μέσο μήκος μετακινήσεων με το ποδήλατο Δημογραφικά στοιχεία μετακινούμενων, 
σκοπός μετακινήσεων και γεωγραφικά 
δεδομένα
Ποσοστό του πληθυσμού που ποδηλατεί μια 
τυπική καθημερινή
Είδος χρήση, σκοπός μετακινήσεων και 
γεωγραφικά δεδομένα
2. Υποδομές και Συνθήκες
Μήκος (χιλιόμετρα) δικτύου ποδηλάτου Είδος υποδομής, ποιότητα, γεωγραφική 
κατανομή
Ποσοστό δρόμων με υποδομές για το 
ποδήλατο
Είδος υποδομής, ποιότητα, γεωγραφική 
κατανομή
Ποσοστό δικτύου ποδηλάτου που είναι 
συνεχές
Είδος υποδομής, ποιότητα, γεωγραφική 
κατανομή
Ποιότητα συνθηκών ποδηλασίας στο οδικό 
δίκτυο
Είδος υποδομής, ποιότητα, γεωγραφική 
κατανομή
Συνθήκες στάθμευσης για το ποδήλατο σε 
κεντρικούς προορισμούς
Είδος υποδομής, ποιότητα, γεωγραφική 
κατανομή
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3. Εξοπλισμός
Ιδιοκτησία ποδηλάτου Είδος ποδηλάτων, δημογραφικά στοιχεία 
ιδιοκτητών
Αριθμός ποδηλάτων που πωλούνται ετησίως Είδος ποδηλάτων, δημογραφικά στοιχεία 
ιδιοκτητών
Αριθμός κλοπών ποδηλάτων ανά κάτοικο Είδος ποδηλάτων, είδος κλοπής
Ασφάλεια
Αριθμός των καταγεγραμμένων από την 
αστυνομία ατυχημάτων στα οποία
εμπλέκονται ποδηλάτες, αριθμός τραυματιών 
ποδηλατών που νοσηλεύτηκαν στο
νοσοκομείο και αριθμός νεκρών ποδηλατών 
ανά κάτοικο και ανά χρόνο
Δημογραφικά στοιχεία θυμάτων, είδος και 
γεωγραφική κατανομή των ατυχημάτων






Ποσοστό παιδιών που συμμετείχαν σε 
πρόγραμμα εκμάθησης ποδηλασίας
αποφοιτώντας από το σχολείο
Είδος εκπαιδευτικών προγραμμάτων,
δημογραφικά στοιχεία συμμετεχόντων
4. Σχεδιασμός και προώθηση
Αριθμός προγραμμάτων και πολιτικών για 
την προώθηση του ποδηλάτου
Είδος προγράμματος
Χρηματοδότηση Είδος προγράμματος
Αριθμός εξειδικευμενών υπαλλήλων Είδος προγράμματος
Αριθμός και ποιότητα προγραμμάτων 
ενθάρρυνσης του πληθυσμού
Δημογραφικά στοιχεία συμμετεχόντων, είδος 
δραστηριότητας και γεωγραφική θέση
Ποσοστό προγραμμάτων αναψυχής,
διαχείρισης κινητικότητας, υγείας, ασφάλειας 
και άθλησης που περιλαμβάνουν την 
ενθάρρυνση της χρήσης του ποδηλάτου
Δημογραφικά στοιχεία συμμετεχόντων, είδος 
δραστηριότητας και γεωγραφική θέση
Πίνακας 8 . Δεδομένα για την αξιολόγηση δικτύου ποδηλάτου (Victoria Transport Policy 
Institute 2004)
Σύμφωνα με το Victoria Transport Policy Institute οι παράγοντες που επηρεάζουν
την χρήση ποδηλάτου είναι οι εξής :
Παράγων Επιπτώσεις στη χρήση ποδηλάτου
Ηλικία
Η χρήση του ποδηλάτου αυξάνεται έως τη μέση ηλικία και μετά 
μειώνεται. Οι ποδηλάτες έχουν μικρότερη μέση ηλικία απ’ όσους δεν 
ποδηλατούν.
Φύλλο Οι άντρες ποδηλατούν περισσότερο απ’ ό,τι οι γυναίκες.
Εκπαίδευση Η χρήση του ποδηλάτου αυξάνεται ελαφρά με το επίπεδο εκπαίδευσης.
Φοιτητές
Οι φοιτητές αποτελούν την ομάδα που ποδηλατεί περισσότερο από 
κάθε άλλη κοινωνική ομάδα. Πανεπιστήμια, κολέγια και σχολεία 
έλκουν τις περισσότερες μετακινήσεις με ποδήλατο.
Ιδιοκτησία Ι.Χ.
Οι άνθρωποι που δεν διαθέτουν αυτοκίνητο είναι πιο πιθανό να 
ποδηλατούν.
Κατοχή διπλώματος
Οι άνθρωποι που δεν διαθέτουν δίπλωμα αυτοκινήτου είναι 
πιθανότερο να ποδηλατούν.
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Οι επαγγελματίες και τα διευθυντικά στελέχη είναι πιο πιθανό να 
ποδηλατούν απ’ ό,τι οι ανειδίκευτοι εργαζόμενοι ή οι εργαζόμενοι 
στον τομέα των πωλήσεων.
Εισόδημα
νοικοκυριού
Σε νοικοκυριά χαμηλότερων εισοδημάτων εντοπίζονται άνθρωποι που 
ποδηλατούν καθημερινά ενώ σε νοικοκυριά υψηλότερων 
εισοδημάτων το ποδήλατο χρησιμοποιείται κυρίως για αναψυχή
Μήκος μετακίνησης Το ποδήλατο χρησιμοποιείται για μετακινήσεις μήκους μικρότερου των 5 χιλιομέτρων.
Κόστος στάθμευσης Όταν σε μια περιοχή όπου συγκεντρώνονται θέσεις εργασίας 
τιμολογείται η στάθμευση, είναι πιθανό να διαδοθεί το ποδήλατο.
Ποιότητα υποδομών Υποδομές για το ποδήλατο (λωρίδες και δρόμοι) ενδέχεται να αυξήσουν τη χρήση του ποδηλάτου.
Κόστος
μετακίνησης
Τάσεις της αγοράς ή μέτρα διαχείρισης ζήτησης που αυξάνουν το 
κόστος μετακίνησης με Ι.Χ. ενδέχεται να προκαλέσουν εκτροπή από 
το Ι.Χ. στο ποδήλατο.
Στάθμευση
ποδηλάτου
Η διαθεσιμότητα χώρων στάθμευσης για το ποδήλατο ενδέχεται να 
επηρεάσει το επίπεδο χρήσης του, ειδικά όταν οι χώροι αυτοί είναι 
στεγασμένοι και πλησίον θέσεων εργασίας.
Αξίες κοινότητας Κάποιες κοινότητες αποδέχονται την καθημερινή χρήση του ποδηλάτου ευκολότερα απ’ ό,τι άλλες.
Πίνακας 9 .Παράγοντες που επηρεάζουν την χρήση ποδηλάτου
3.4 Η ΒΙΩΣΙΜΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ
Σε Εθνικό επίπεδο δεν υπάρχει συγκεκριμένη Εθνική Στρατηγική για τη βιώσιμη 
κινητικότητα που να δίνει μεταξύ άλλων κατευθύνσεις για την ανάπτυξη του τομέα 
του ποδηλάτου. Με αφορμή την Πράσινη Βίβλο για την Αστική Κινητικότητα 
ξεκίνησε μια πρώτη προσπάθεια να διατυπωθεί μια Ολοκληρωμένη Στρατηγική για 
την Αστική Κινητικότητα, η οποία όχι μόνο θα διαβιβαστεί στην Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή αλλά και θα χρησιμοποιηθεί για την επιλογή και εφαρμογή των 
απαιτούμενων μέτρων και δράσεων για τη βελτίωση της αστικής κινητικότητας. Έτσι, 
το Μάρτιο του 2008, κατατέθηκε εισήγηση προς το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε., που στόχο είχε να 
διατυπώσει μία Ολοκληρωμένη Στρατηγική για την Αστική Κινητικότητα στις 
ελληνικές πόλεις. Η Εισήγηση αυτή αφορούσε κυρίως πόλεις με πληθυσμό πάνω από 
10.000 κατοίκους, όπου τα κυκλοφοριακά προβλήματα έχουν ήδη κάποια κλίμακα 
αλλά και μικρότερες πόλεις και οικισμούς με εποχιακές κυκλοφοριακές αιχμές λόγω 
σημαντικής τουριστικής ανάπτυξης. Στην εισήγηση αυτή δίνεται έμφαση στις
Φοιτητής: Κουκούλης Δημήτριος,Πολιτικός Μηχανικός
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7
μεγαλουπόλεις, Αθήνα και Θεσσαλονίκη, λόγω της ιδιαιτερότητας του αστικού τους 
περιβάλλοντος και της έκτασης των προβλημάτων.
3.4.1 Στρατηγική του Υ.Π.Ε.Χ.Ω.Δ.Ε για την αστική κινητικότητα
Η έννοια της Αστικής Κινητικότητας περιλαμβάνει τις πολιτικές για την αναβάθμιση 
της συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης, του περιβάλλοντος και της ποιότητας ζωής στις 
πόλεις.
Η προτεινόμενη προς το Υ.ΠΕ.Χ.Ω.Δ.Ε. εισήγηση για τη Στρατηγική Αστικής 
Κινητικότητας στηρίζεται σε τέσσερις βασικές κατευθύνσεις:
1.Ενιαίος χωροταξικός/ πολεοδομικός και συγκοινωνιακός σχεδιασμός.
Η παραπάνω αρχή είναι απαραίτητη, καθώς η πολιτική στις χρήσεις γης επηρεάζει τη 
μορφή και τις ανάγκες της πόλης, άρα πρέπει να συμβαδίζει με την ανάπτυξη των 
δικτύων μεταφορών. Κατά συνέπεια, ο σχεδιασμός και η ανάπτυξη των έργων 
συγκοινωνιακής υποδομής πρέπει να βρίσκονται σε συνεχή συμφωνία και 
αλληλεξάρτηση με τις αντίστοιχες χωροταξικές και πολεοδομικές προβλέψεις και 
αντιστρόφως οι προβλέψεις αυτές να συσχετίζονται κατάλληλα με την ήδη 
υφιστάμενη συγκοινωνιακή υποδομή. (ΥΠΕΧΩΔΕ 2008)
2.Σωστή διαχείριση της κυκλοφορίας.
Είναι εξίσου σημαντική με την ίδια την ανάπτυξη σύγχρονων μεταφορικών 
συστημάτων. Δηλαδή η κατάλληλη πρόβλεψη του τρόπου λειτουργίας ενός νέου 
έργου είναι εξίσου σημαντική με την κατασκευή του έργου καθώς και η ορθολογική 
ένταξή του στο συνολικό σύστημα μεταφορών. Συνεπώς, η διαχείριση της 
κυκλοφορίας, που θα αξιοποιεί τη συγκοινωνιακή δομή της πόλης, όπως είναι η 
ουσιαστική προώθηση της χρήσης των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, η κατάλληλη 
διαχείριση της στάθμευσης, η βελτίωση της προσβασιμότητας μέσων σε Σταθμούς 
Μετεπιβίβασης αλλά και «έξυπνων» μηχανισμών ελέγχου της κυκλοφορίας, η 
πληροφόρηση των μετακινούμενων, η αναβάθμιση της οδικής ασφάλειας κ.λπ..
3.Αναπλάσεις για ήπιες μορφές μετακίνησης 
Η προώθηση ήπιων μορφών μετακίνησης, όπως είναι το ποδήλατο και το βάδισμα με 
τον ταυτόχρονο περιορισμό/ αποθάρρυνση της χρήσης του IX αυτοκινήτου, τρόποι
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φιλικοί προς το περιβάλλον και υποστηρικτικοί της καλής υγείας, εξαρτώνται 
απόλυτα από τις δυνατότητες που προσφέρει η διαμόρφωση του δημόσιου χώρου.
4.Τεχνολογίες και μέτρα για το περιβάλλον.
Είναι πλέον ευρέως αποδεκτό ότι οι νέες τεχνολογίες αποτελούν σημαντικό μέρος της 
λύσης στο πρόβλημα της βελτίωσης των περιβαλλοντικών συνθηκών των αστικών 
κέντρων. Η αξιοποίησή τους πρέπει να κατευθυνθεί κυρίως προς την άμεση βελτίωση 
των παραγόντων που συνδέονται με τις περιβαλλοντικές επιβαρύνσεις των αστικών 
μετακινήσεων (ρύποι οχημάτων, θόρυβος κ.λπ.).
Μέσα στο παραπάνω γενικό πλαίσιο διατυπώνεται η Στρατηγική του Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. 
διαρθρωμένη σε δύο βασικές ενότητες που αφορούν:
'λ στον καθορισμό πιθανών μέτρων ανά κατεύθυνση πολιτικής που θα 
επιτρέψουν τη βιώσιμη ανάπτυξη του συγκοινωνιακού συστήματος των 
ελληνικών πόλεων και τη διασφάλιση ενός αποδεκτού επιπέδου ποιότητας 
ζωής και συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης, λαμβάνοντας υπόψη και τις εγγενείς 
αντιθέσεις του συγκοινωνιακού συστήματος.
S στη διατύπωση προτάσεων για τη λήψη μέτρων προτεραιότητας και τις 
υποστηρικτικές (οριζόντιες) δράσεις που απαιτούνται για την αποτελεσματική 
εφαρμογή τους.
Όπως φάνηκε και από τα παραπάνω παραδείγματα στις διάφορες ευρωπαϊκές πόλεις, 
η ευθύνη για την ένταξη του ποδηλάτου ανήκει κατά κανόνα στην Τοπική 
Αυτοδιοίκηση. Μπορεί η κεντρική κυβέρνηση να δίνει τις γενικές κατευθύνσεις, αλλά 
αυτό δεν σημαίνει κάτι το ιδιαίτερο. Στις περισσότερες περιπτώσεις το πρώτο βήμα 
γίνεται από τους τοπικούς παράγοντες. Το ίδιο ισχύει γενικότερα και για τον 
κυκλοφοριακό σχεδίασμά. Η Τοπική Αυτοδιοίκηση στην Ευρώπη είναι ισχυρή και 
όπως κάθε θεσμός, έχει το κύρος να απολαμβάνει πειθάρχησης και σεβασμού στις 
όποιες πολιτικές αποφασίζονται. Συγχρόνως, οι κάτοικοι είναι συνυπεύθυνοι, διότι 
συμμετέχουν στους σχεδιασμούς, καθώς επιπλέον, σημειώνεται κοινωνική 
ευαισθησία για το περιβάλλον, για τη φυσική άσκηση και την υγεία.
Το 2001, ακολούθησε η ανάθεση από το Υπουργείο Μεταφορών στο Εθνικό 
Μετσόβιο Πολυτεχνείο, ερευνητικού προγράμματος για την ένταξη του ποδηλάτου
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σε 17 ελληνικές πόλεις: Ρόδο, Κω, Κέρκυρα, Βόλο, Καρδίτσα, Λάρισα, Μεσολόγγι, 
Δ. Αθηναίων, Νέο Ψυχικό, Παλαιό Ψυχικό, Δυτική Αθήνα, Ηράκλειο Κρήτης, 
Θεσσαλονίκη, Πάτρα, Αμαλιάδα, Τρίπολη και Λαμία, οι οποίες επιλέχθηκαν μετά 
από πρόσκληση εκδήλωσης ενδιαφέροντος, στην οποία ανταποκρίθηκαν περίπου 80 
πόλεις. Το πρόγραμμα ολοκληρώθηκε στα τέλη του 2003.
Σύμφωνα με το σχεδίασμά του Υπουργείου Μεταφορών οι χρηματοδοτήσεις του δεν 
θα περιορίζονταν μόνο στις μελέτες αλλά θα κάλυπταν και την υλοποίησή τους. 
Όντως, τρεις πόλεις η Καρδίτσα, η Λάρισα και το Μεσολόγγι κατασκεύασαν δίκτυα 
αρκετών χιλιομέτρων που κόστισαν πολύ περισσότερα από τα 150 εκ. δρχ. που 
δόθηκαν από το υπουργείο. Το Υπουργείο Εσωτερικών, συμμετείχε και αυτό μεταξύ 
των ετών 2003 και 2004, παράλληλα με το Υπουργείο Μεταφορών, στην εκστρατεία 
κινητοποίησης των Δήμων της χώρας καλώντας τους να συντάξουν τις μελέτες και να 
τις υποβάλουν για να χρηματοδοτηθούν με όριο τα 50 εκ. δρχ.
Εν έτη 2004, με πρωτοβουλία των τοπικών αρχών, στο Συνέδριο Πρωτοβουλίες για 
τη βιώσιμη κινητικότητα και το ποδήλατο στις ελληνικές πόλεις , στο οποίο 
συμμετείχε πλήθος δημάρχων από διάφορους δήμους όλης της χώρας, συγκροτήθηκε 
το «δίκτυο ελληνικών πόλεων «για τη βιώσιμη κινητικότητα και το ποδήλατο». Τα 
μέλη του δικτύου συνεργάζονται ανταλλάσσοντας τεχνογνωσία και εμπειρίες και 
συμμετέχοντας σε αντίστοιχα ευρωπαϊκά δίκτυα και προσπαθούν για τη γενικότερη 
ευαισθητοποίηση της ελληνικής κοινωνίας, στοχεύοντας σε ένα υψηλότερο επίπεδο 
ζωής, στην οικονομική ανάπτυξη, στην ευγένεια, στον πολιτισμό και στην 
αξιοπρέπεια του πολίτη.
Οι στόχοι που έθεσαν ήταν η προώθηση, συμμετέχοντας στην κοινή ευρωπαϊκή 
εκστρατεία, μελετών για τη βιώσιμη κινητικότητα και το ποδήλατο, ώστε να γίνουν οι 
πόλεις μας πιο ανθρώπινες και πιο πολιτισμένες, η κατασκευή ειδικών υποδομών για 
την ασφαλή και άνετη κίνηση του ποδηλάτου, η βελτίωση και επέκταση των 
υποδομών και των διαμορφώσεων για τον πεζό και τα άτομα με ειδικές ανάγκες, η 
αναμόρφωση του οδικού χώρου για τον περιορισμό των ταχυτήτων στις γειτονιές και 
γενικά τη επίτευξη μεγαλύτερης ασφάλειας των δρόμων, η ενίσχυση της δημόσιας 
συγκοινωνίας και η δρομολόγηση διαδικασιών που θα ενθαρρύνουν τη συμμετοχή 
των πολιτών στους σχεδιασμούς και θα τους κάνουν πιο υπεύθυνους απέναντι στα 
προβλήματα της ελληνικής πόλης (Βλαστός, 2007).
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Πρέπει να τονίσουμε πως το ποδήλατο αντιστοιχεί σε μια ριζική απόφαση για την 
ανάπλαση της πόλης. Πριν από λίγα χρόνια κανείς δεν θα πίστευε ότι θα υπήρχαν 
Έλληνες πολιτικοί για να την πάρουν μια τέτοια απόφαση. Στην Ελλάδα τα 
οικονομικά των δήμων δεν επιτρέπουν παρεμβάσεις μεγάλης κλίμακας. Η δημιουργία 
υποδομών ποδήλατο, αν συνοδευτεί με τα αναγκαία έργα ανάπλασης συνεπάγεται 
κόστος δεν είναι αμελητέο, ιδιαίτερα μάλιστα όταν οι δρόμοι που θα τα υποδεχτούν 
ανέτοιμοι. Κατά κανόνα έχουν από φτωχά έως ανύπαρκτα πεζοδρόμια, τα 
οδοστρώματα είναι κατεστραμμένα, το πλάτος της διατομής τους συνέχεια 
μεταβάλλεται, εκκρεμούν διανοίξεις. Η ελληνική πόλη είναι «υπό κατασκευήν» και 
αναγκαστικά εντός αυτής θα πρέπει να ενταχθεί η υποδομή για το ποδήλατο. Τα έργα 
για το ποδήλατο δίνουν την ευκαιρία στις ελληνικές πόλεις να αναπλαστούν.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 . ΤΟ ΠΟΔΗΛΑΤΟ ΣΤΗΝ ΠΟΛΗ ΤΗΣ ΚΑΡΔΙΤΣΑΣ
4.1 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ
Ο Νομός Καρδίτσας (με πληθυσμό περίπου 130.000 κατοίκους) καταλαμβάνει το 
νοτιοδυτικό τμήμα της Θεσσαλίας ενώ συνορεύει στα βόρεια με το νομό Τρικάλων, 
στα νότια με τους Νομούς Ευρυτανίας και Φθιώτιδας, ανατολικά με το Νομό 
Λαρίσης και δυτικά με το Νομό Άρτας. Διαμορφώνεται από την ορεινή μάζα της Ν. 
Πίνδου των Αγράφων και την αποξηραμένη λίμνη της Ξυνιάδας. Η πιο έντονη 
γεωφυσική ιδιομορφία της περιοχής παρατηρείται κατά τη μετάβαση από εντελώς 
πεδινές εκτάσεις σε ορεινές με ισχυρές κλίσεις 10-30% στα νότια - νοτιοδυτικά. Το 
μέσο υψόμετρο της πόλης ανέρχεται περίπου στα 110 m από τη μέση στάθμη της 
θάλασσας και το έδαφος της είναι επίπεδο.
Η συνολική έκταση της περιοχής είναι περίπου 450 m2 και η κατανομή της είναι ως 
εξής:
Πεδινή: 87,5% = 380 m2
Λ
Ημιορεινή 6% = 30 m
Ορεινή 6,5% = 40 m2 (wuivinykardUsa.m·)
Η Καρδίτσα με πληθυσμό περίπου 38.000 κατοίκους (απογραφή 2001) είναι μια 
μεσαίου μεγέθους πόλη, απόλυτα πεδινή και επομένως εύκολη για ποδήλατο. 
Βρίσκεται στη δυτική πλευρά της Θεσσαλικής πεδιάδας και πολύ κοντά στον ορεινό 
όγκο της Πίνδου. Η Καρδίτσα είναι «πέρασμα» για τη λίμνη Πλαστήρα και τα γύρω 
από αυτήν χωριά, που αποτελούν έναν ελκυστικό τουριστικό πόλο με σημαντική 
ανάπτυξη τα τελευταία χρόνια. Η ίδια η ταυτότητα της πόλης δεν είναι αρκετά ισχυρή 
ώστε να συγκρατεί τα ρεύματα των διερχομένων που την παρακάμπτουν. Το 
διαφεύγον κέρδος για την οικονομία της είναι σημαντικό.
Συγχρόνως στην ευρύτερη περιοχή της Καρδίτσας βρίσκονται πόλεις 
«ανταγωνίστριες», όπως η Λάρισα και ο Βόλος. Και οι δυο έχουν κάνει αρκετά 
βήματα προς την κατεύθυνση της ανάπλασης του οδικού τους περιβάλλοντος και 
προσδίδουν προοδευτικά μια φυσιογνωμία στην περιοχή στην οποία εκ των 
πραγμάτων θα συμμετάσχει και η Καρδίτσα.
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Ήδη στην πόλη έχουν γίνει κάποια έργα των οποίων η σημασία δεν είναι καθόλου 
αμελητέα. Αποτελούν την αφετηρία της αναβάθμισής της και προσδιορίζουν το 
χαρακτήρα των έργων που θα πρέπει να ακολουθήσουν. Ο βασικός τους στόχος είναι 
η ανάδειξη του κέντρου της πόλης. Ένα κυρίαρχο στοιχείο του κέντρου είναι το 
Παυσίλυπο. Το πάρκο αυτό, σημαντικής επιφάνειας, αποτελεί κατάληξη της Στ. 
Λάππα, κεντρικού πεζόδρομου της πόλης. Ο πεζόδρομος αυτός συνδέει τους δυο 
πόλους, το Παυσίλυπο και την πλατεία Ελευθερίας που η απόστασή τους είναι 
ελάχιστη και συνθέτουν γι’ αυτό ένα ισχυρό δίδυμο που συνδυάζει πράσινο και 
αστικό περιβάλλον.
Η πλατεία Ελευθερίας αποτελεί την καρδιά της πόλης. Η θέση της είναι 
κεντροβαρική ως προς την πολεοδομική ανάπτυξη και ως προς τους υπόλοιπους 
πόλους έλξης του κέντρου που περιστρέφονται γύρω της συγκροτώντας ένα πλούσιο 
πλέγμα σημείων αναφοράς. Αυτά είναι η Δημοτική Αγορά, η πλατεία Δικαστηρίων , 
το Αρχαιολογικό Μουσείο . (Χάρτης 1)
Χάρτης 1. Οι πόλοι έλξης, πράσινο στο Κέντρο της πόλης.
Η Καρδίτσα έχει το πλεονέκτημα στις περιοχές κατοικίας της, ακόμη και σε αυτές 
που είναι σε επαφή με το κέντρο να επικρατούν ήπιες συνθήκες κυκλοφορίας. Οι 
δρόμοι είναι ήσυχοι, ο πεζός και ο ποδηλάτης μετακινούνται ευχάριστα και με
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ασφάλεια. Εκεί που υπάρχει το πρόβλημα είναι στο κέντρο και πρέπει να σημειωθεί 
ότι οι λύσεις που θα δοθούν στο κέντρο θα επηρεάσουν και την μελλοντική εξέλιξη 
των περιοχών κατοικίας. Αν το κέντρο συνεχίσει να είναι πλήρως ανοικτό στο 
αυτοκίνητο, οι κάτοικοι για να το επισκέπτονται θα εξακολουθήσουν για ελάχιστου 
μήκους απόσταση να χρησιμοποιούν το αυτοκίνητό τους. Σήμερα αυτό δεν 
επιβαρύνει τις γειτονιές γιατί η ιδιοκτησία αυτοκινήτου είναι σχετικά μικρή και το 
πρόβλημα δημιουργείται μόνο στο κέντρο, όπου τα αυτοκίνητα συγκεντρώνονται, 
όμως σε μερικά χρόνια τα δεδομένα ως προς την ιδιοκτησία αυτοκινήτου θα είναι 
διαφορετικά. Οι μετακινήσεις ανάμεσα στις γειτονιές και το κέντρο θα επιβαρύνουν 
το σύνολο της πόλης.
4.2 Η ΙΣΤΟΡΙΑ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΗΝ ΠΟΑΗ ΤΗΣ ΚΑΡΔΙΤΣΑΣ
Η πόλη της Καρδίτσας λόγω της εδαφολογικής της μορφολογίας βρίσκεται στην 
καρδιά της θεσσαλικής πεδιάδας και ήταν και είναι η πιο ενδεδειγμένη πόλη για τη 
χρήση του ποδηλάτου. Κάθε οικογένεια διαθέτει περισσότερα από ένα ποδήλατα ενώ 
πολλές οικογένειες έχουν για κάθε μέλος και ένα ποδήλατο. Η χρήση του ποδηλάτου 
στην Καρδίτσα είναι αρκετά παλιά..
Οδός Καραϊσκάκη Πρωτομαγιά στην Παπαράντζα
Εικόνα 15. Το ποδήλατο στην παλιά Καρδίτσα
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Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός ότι ακόμα και σήμερα κυκλοφορούν παλαιό 
ποδήλατα (τα οποία συνήθως κληρονομήθηκαν από τον πατέρα ή τον παππού , ένα 
τέτοιο υπάρχει και στην οικογένεια μου) και είναι ποδήλατα μεγάλα και βαριά 
(γνωστά και ως «Νταλίκες» ή «Ματρακάδες»). Πολλά από αυτά βρίσκονται σε άριστη 
κατάσταση, έχουν χειρόφρενο και κόντρα και μερικά από αυτά διαθέτουν καρεκλάκι 
στο πάνω μέρος του σκελετού για να μπορούν να μεταφέρουν μικρά παιδιά.
Οι πιο γνωστές μάρκες τις οποίες βλέπουμε ακόμη και σήμερα είναι τα Βίσμαρκ, τα 
Ρουαγιάλ και τα Γκόρεγκ. Τα ποδήλατα αυτά χρησιμοποιήθηκαν από το 1960 και 
μετά, σα μεταφορικό μέσο για τη μετάβαση των κατοίκων στην εργασία τους. Έτσι 
καθημερινά διάνυαν μεγάλες αποστάσεις όπως Καρδίτσα - Τρίκαλα, Καρδίτσα - 
Παλαμάς, Καρδίτσα - Λεοντάρι κλπ., τόσο με κρύο όσο και με ζέστη. Τα ίδια αυτά 
ποδήλατα χρησιμοποιούσαν οι κάτοικοι για τους καθημερινούς περιπάτους και τη 
μετάβαση ζευγαριών από τα γύρω χωριά στην Καρδίτσα. Χαρακτηριστικό είναι το 
γεγονός ότι τα παλιά αυτά ποδήλατα είχαν άδεια κυκλοφορίας και έφεραν στο πίσω 
μέρος αριθμό.
Στη δεκαετία του ‘70 αρχίζουν να κυκλοφορούν περισσότερα αυτοκίνητα, έτσι το 
ποδήλατο είναι μόνο για τους φτωχούς, τα παιδιά και τους αθλητές. Άρχισαν έτσι να 
κυκλοφορούν και τα πρώτα παιδικά ποδήλατα και να βγαίνουν οι πρώτες 
φωτογραφίες. Επιπλέον, για τις μεγάλες κυρίες οι οποίες δεν μπορούν να οδηγήσουν 
ποδήλατα με δύο ρόδες, υπάρχουν τα ποδήλατα με τρεις ρόδες που παρκάρουν 
παντού και μπορούν να μεταφέρουν ορισμένα πράγματα πρώτης ανάγκης.
Εικόνα 16. Ποδήλατο με τρεις ρόδες
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4.3 ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΟΙ & ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΙ ΣΤΟΧΟΙ
4.3.1 Πολεοδομικοί στόχοι
Η βασική στρατηγική της μελέτης που ακολουθήθηκε στην Καρδίτσα, ήταν αρχικά ο 
προσδιορισμός μιας κεντρικής περιοχής στην οποία λήφθηκαν μέτρα με σκοπό την 
επικράτηση διαφορετικού καθεστώτος απέναντι στο αυτοκίνητο, που δεν θα επηρέαζε 
την οικονομική λειτουργία της πόλης, αλλά θα την ενίσχυε, καθιστώντας το κέντρο 
ευκολότερα προσπελάσιμο. Έπειτα, επιδιώχθηκε η σύνδεση του κέντρου με τους 
σημαντικότερους περιμετρικούς πόλους, το συγκρότημα ΤΕΙ-Λυκείων στο 
βορειοδυτικό τμήμα της πόλης, το Εθνικό Στάδιο, στο ανατολικά τμήμα και ο 
σιδηροδρομικός σταθμός στο νότιο, ο οποίος, με αργούς αλλά βάσιμους ρυθμούς, 
μετατρέπεται σε μια σημαντική πύλη εισόδου και χαρακτηριστικό πόλο αναφοράς της 
πόλης. Σε συνδυασμό με την πολιτική που προωθείται σε πανευρωπαϊκό επίπεδο, της 
προώθησης του σιδηροδρόμου ως φιλικού μέσου για το περιβάλλον, που αρχίζει να 
εφαρμόζεται και στην Ελλάδα, οι σιδηροδρομικοί σταθμοί θα επηρεάσουν την 
πολεοδομική ανάπτυξη σε πολλές πόλεις, που με κατάλληλα μέτρα θα συμβάλλουν 
στην ανάπτυξη του σιδηροδρόμου.
Στην πόλη της Καρδίτσας, ο σιδηροδρομικός σταθμός δεν βρίσκεται στο κέντρο, 
αλλά στην άκρη της πόλης και συνδέεται με το κέντρο μέσω της οδού Καραϊσκάκη, η 
οποία είναι ο πλατύς και μεγαλύτερου μήκους άξονας της πόλης.
Στο τμήμα της οδού Καραϊσκάκη, εκτός του κέντρου, προσφέρεται το περιθώριο 
φιλοξενίας πολλών χρήσεων και μετατροπής της οδού σε έναν κεντρικό κορμό που 
θα εκτονώσει τις πιέσεις ανάπτυξης του κέντρου. Ο οδικός άξονας της Καραϊσκάκη, 
είναι αυτός που ξεχωρίζει στην πόλη για την πολεοδομική του σημασία, ως μέσο 
σύνδεσης του σιδηροδρομικού σταθμού με το κέντρο αλλά και τις άλλες περιοχές.
4.3.2 Κυκλοφοριακοί στόχοι
Οι κυκλοφοριακοί στόχοι, έγκειται στην απομάκρυνση των ροών που διασχίζουν το 
κέντρο και ταυτόχρονα δεν προορίζονται για αυτό. Δηλαδή, αφορούσαν τις διαδρομές 
που γίνονταν μέσω του κέντρου, χωρίς να εξυπηρετούν στην αυτού καθ’ εαυτή
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μετακίνηση των χρηστών σε αυτό, αλλά αφορούσαν ροές που διέρχοντο από το 
κέντρο, χωρίς αυτό να αποτελεί τελικό προορισμό τους.
Οι ροές αυτές μπορεί να είναι είτε εσωτερικές, είτε εξωτερικές. Όσον αφορά στις 
εξωτερικές ροές, αυτές έχουν συνήθως προορισμό ή προέλευση τρεις πόλους, την 
Λάρισα - Αθήνα, τα Τρίκαλα και την Λίμνη Πλαστήρα, και οι οδοί που 
επιβαρύνονται για τις συνδέσεις μεταξύ των πόλων αυτών είναι η Καραϊσκάκη, οι 
Υψηλάντου/Νικηταρά και οι Ταλιαδούρου/Μπλατσούκα. Αναφορικά με τις 
εσωτερικές διαμπερείς κινήσεις ως προς το κέντρο, αφορούν μετακινήσεις μεταξύ 
περιοχών κατοικίας και μετακινήσεις μεταξύ των τριών πόλων (ΤΕΙ-Λυκείων, Εθνικό 
Στάδιο, Σιδηροδρομικός Σταθμός). Η απομάκρυνση των ροών αυτών προϋπόθετε την 
εκτροπή τους σε εναλλακτικές διαδρομές που δεν θα διαπερνούσαν το κέντρο, και 
συνεπώς θα αφορούσαν την περίμετρο της κεντρικής περιοχής.
Οι οδοί που οριοθετούν κατά κάποιο τρόπο το κέντρο, και δημιουργούν ένα 
δακτύλιο είναι η οδός Λάππα, που αποτελεί συλλεκτήρια οδό και οι οδοί Εμμανουήλ, 
Μυρμιδόνων, Γαρδικιού, Καποδιστρίου, Τρικάλων και Καραμανλή, που 
χαρακτηρίζονται ως δευτερεύουσες αρτηρίες. Κυκλοφοριακός στόχος για το δακτύλιο 
αυτό ήταν η απομάκρυνση των διαμπερών ροών. Σύμφωνα με το χάρτη, πρωτεύουσες 
αρτηρίες αποτελούν οι άξονες που εξυπηρετούν άμεσα τις διαμπερείς ροές και στο 
κέντρο αυτές είναι οι Υψηλάντου/Δημοκρατίας, Ταλιαδούρου/ Μπαλτσούκα και οι 
Καραϊσκάκη - Λ. Παπανδρέου. Για την απομάκρυνση των ροών αυτών από τις οδούς 
αυτούς απαιτούνταν μέτρα που θα δυσκόλευαν την κίνηση του αυτοκινήτου εντός του 
δακτυλίου, αλλά ταυτόχρονα θα διευκόλυναν την κίνηση περιμετρικά αυτού, σε 
συνδυασμό με τη δημιουργία ενός εξωτερικού δακτυλίου για την παράκαμψη της 
πόλης από τις διαμπερείς ροές.
Χάρτης 2 .Ροές προς το Κέ\’τρο της πόλης
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4.4 ΤΟ ΔΙΚΤΥΟ ΠΟΔΗΛΑΤΟΔΡΟΜΩΝ ΣΤΗΝ ΚΑΡΔΙΤΣΑ
Ως ακραία σημεία στην περίμετρο της πόλης, στα οποία θα καταλήγει το δίκτυο 
κορμού επελέγησαν οι τρεις πόλοι: 
υ' συγκρότημα ΤΕΙ - Λυκείων, 
υ' Εθνικό Στάδιο, 
υ' σιδηροδρομικός σταθμός.
Οι δυο πρώτοι πόλοι έχουν μεγάλη προσέλευση νέων, ο δε τρίτος σκοπεύετε (εφόσον 
δεν διακοπούν τα δρομολόγια τραίνων από την πόλη, υπάρχει και αυτή η 
περίπτωση!!) να γίνει τα επόμενα χρόνια ισχυρός πόλος έλξης.
Η επένδυση για την υποδομή του ποδηλάτου είναι μια ευκαιρία για την αισθητική 
αναβάθμιση των δρόμων όπου θα υλοποιηθεί. Δεν θα ήταν σκόπιμο η επένδυση αυτή 
να χαθεί σε δευτερεύοντες δρόμους στους οποίους, ούτως ή άλλως, θα ήταν άνευ 
σημασίας να κατασκευαστεί ειδική υποδομή. Η υποδομή για το ποδήλατο είναι μια 
ισχυρή παρέμβαση στην πόλη και θα πρέπει να γίνει γενναία στους δρόμους εκείνους 
που έχουν πολεοδομική αξία και που υποβαθμίζονται από την εκτός ελέγχου 
παρουσία του αυτοκινήτου.
Η μορφή του προτεινόμενου δικτύου κορμού φαίνεται στον παρακάτω χάρτη. Οι οδοί 
που το συνιστούν είναι οι εξής:
υ' Καραϊσκάκη: αποτελεί έναν κύριο πολεοδομικό άξονα για την πόλη ο οποίος 
συνδέει τον σιδηροδρομικό σταθμό με το κέντρο. Παράλληλα μέσω της 
Καραϊσκάκη θα συνδεθούν το Αρχαιολογικό Μουσείο και η Δημοτική Αγορά 
με το κέντρο.
υ' Υψηλάντου : Η Υψηλάντου αποτελεί κύριο εμπορικό άξονα. Είναι η πρώτη 
παράλληλη οδός της πεζοδρομημένης Λάππα, εφάπτεται του Παυσίλυπου και 
συνδέει το κέντρο με το Εθνικό Στάδιο, ένα μεγάλο αθλητικό χώρο, 
σημαντικό πόλο έλξης των νέων της πόλης.
^ Μπαλτσούκα : Η Μπαλτσούκα αποτελεί την προέκταση της Στ. Λάππα, 
βασικού πεζόδρομου της πόλης.
'λ Αβέρωφ: Συνδέει το αρχαιολογικό μουσείο με τη δημοτική αγορά. 
υ' Ακαδημίας: Συνδέει το κέντρο της πόλης με τα Τ.Ε.Ι.
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΩΝ - ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ ] 07
Εργαστήριο Συγκοινωνιακής τεχνικής
Φοιτητής : Κουκούλης Δημήτριος,Πολιτικός Μηχανικός
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7




<ν-ΐ-υΑ.'Γ#ώ U0U3I«j · li/vitefj 1 ^ ■ 4 y**
ilrpor «r Α Λ sc
Wv<!\ ■···■■
* ■* Δγ^οιιο Ijea*jc 
ΓυμνΟΟιο - fiinhO 
ΣκΙμύ -Qti'CO
| ,ρΛΟη ο.<"*ιΓΛν ntilieovrfv
II II K<K~ n«W·· 0<·μ>-
lllll ΔΛβθ3Ί ar :>la
rpcv 1^"
Χάρτης 3. ΥψιστάμεΐΌ δίκτυο ποδηλατοδρόμοιν και βασικές λειτουργίες της πόλης.
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Το υπάρχον δίκτυο κορμού αποτελείται από αμφίδρομες λωρίδες είτε όταν η κίνηση 
του αυτοκινήτου είναι αμφίδρομη είτε όταν είναι μονόδρομη. Η μελέτη για το δίκτυο 
ποδηλατοδρόμου δεν έχει ολοκληρωθεί αλλά βρίσκεται σε φάση υλοποίησης.
Τέλος, αξιοσημείωτη είναι και η ύπαρξη του περιαστικού ποδηλατοδρόμου προς την 
περιοχή «Παπαράντζα» (χάρτης 4) και του ποδηλατοδρόμου που συνδέει το Τοπικό 
Διαμέρισμα Καρδίτσας με αυτό του Παλαιοκκλησίου.
Ο περιαστικός ποδηλατοδρόμος της Καρδίτσας συνδέει το Πάρκο της Παπαράντζας 
με το Σιδηροδρομικό σταθμό και αποτελεί επέκταση του αστικού δικτύου υποδομής 
ποδηλάτου, το οποίο έχει ήδη κατασκευαστεί σε σημαντικό βαθμό. Έχει συνολικό 
μήκος 3,5 km.
Η ποδηλατική διαδρομή Καρδίτσα - Παλαιοκλήσι έχει συνολικό μήκος περί τα 2 km 
και συνδέει την πόλη της Καρδίτσας με το τοπικό διαμέρισμα του Παλαιοκκλησίου. 
Αποτελεί τμήμα της επαρχιακής οδού Καρδίτσας - Μουζακίου, έχει πλάτος 2,5 m και 
είναι τοποθετημένη αριστερά του οδοστρώματος της κατεύθυνσης προς Μουζάκι. Για 
την ασφαλέστερη κίνηση του ποδηλάτου από το αυτοκίνητο έχουν τοποθετηθεί 
μεταλλικές μπάρες που διαχωρίζουν τον ποδηλατόδρομο από το υπόλοιπο 
οδόστρωμα. Επίσης, υπάρχει οριζόντια και κάθετη σήμανση που προειδοποιεί την 
ύπαρξη ποδηλατοδρόμου από την αρχή του έως το τέλος του δικτύου. Από την 
εσωτερική πλευρά του ποδηλατοδρόμου και σε απόσταση 2 m περίπου από το 
έρεισμα υπάρχει αρδευτικό κανάλι που εξυπηρετεί τις παρακείμενες καλλιεργούμενες 
εκτάσεις.
Χάρτης 4. Περιστικός ποδηλατοδρόμος 
προς Πάρκο Παπαράντζας
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Το συνολικό μήκος των ποδηλατοδρόμων εντός της πόλης που έχει μέχρι τώρα 
υλοποιηθεί είναι περίπου 4,5 χλμ.Είναι υπο κατασκευή τα υπόλοιπα τμήματα της 
Αρχικής πρότασης που είχε κατατεθεί στο Δήμο Καρδίτσας (Πίνακας 10) .Το 
συνολικό κόστος της Αρχικής πρότασης για 4,5 χλμ περίπου, ήταν 316.692 ευρώ 
σύμφωνα με την Πολεοδομία του Δήμου.
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4.5 ΓΕΝΙΚΗ ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ
Επιδίωξη του δικτύου ποδηλατοδρόμων, αποτελεί η ανακατανομή της χρήσης του 
οδικού δικτύου της πόλης, στους πεζούς και στους ποδηλάτες με τη δημιουργία 
βασικών διαδρομών με σημείο αναφοράς το κέντρο, εξασφαλίζοντας παράλληλα και 
τις περιφερειακές συνδέσεις. Επιπρόσθετος στόχος είναι η σταδιακή ανάπτυξη ενός 
δικτύου ροών - διαδρομών πεζών - ποδηλατών με πόλους αναφοράς τους 
κοινόχρηστους χώρους (πρασίνου, αναψυχής, αθλητισμού), την ζώνη του 
πολεοδομικού κέντρου, αλλά και τα κέντρα στις γειτονιές, το οποίο, σε συνδυασμό με 
το υπόλοιπο κυκλοφοριακό σύστημα, να αναβαθμίζει την πολεοδομική και 
περιβαλλοντική λειτουργία του Δήμου.
Για την υλοποίηση και την επιτυχή έκβαση ενός οργανωμένου δικτύου 
ποδηλατοδρόμων, δεν αρκεί η δημιουργία των απαραίτητων υποδομών και η λήψη 
των κατάλληλων μέτρων. Απαραίτητη είναι και η ενεργή συμμετοχή των 
πολιτών/κατοίκων, και χρηστών του δικτύου αυτού, της εκάστοτε περιοχής. Με 
σκοπό λοιπόν την πρόβλεψη και την γνώση της άποψης των κατοίκων της Καρδίτσας 
για τους ποδηλατοδρόμους , διεξάχθηκε έρευνα πεδίου στα πλαίσια της 
Διπλωματικής μου εργασίας, με τη μέθοδο του ερωτηματολογίου, της οποίας τα 
αποτελέσματα παρουσιάζονται στο επόμενο κεφάλαιο.
Με την κατασκευή των δικτύων ποδηλατοδρόμων στις πόλης της Καρδίτσας, δόθηκε 
η δυνατότητα στους κατοίκους για ασφαλή και ευχάριστη μετάβαση στα διάφορα 
σημεία της πόλης με το ποδήλατό τους. Ωστόσο, για να υπάρχει μια πιο 
ολοκληρωμένη και εμπεριστατωμένη άποψη της χρησιμότητας και λειτουργικότητας 
του δικτύου αποφασίσθηκε να γίνει μία έρευνα πάνω στο θέμα αυτό. Να γίνει δηλαδή 
κατανοητό αν πραγματικά είναι χρήσιμο, πόσο χρησιμοποιείται, ποια είναι τα οφέλη 
και ποια προβλήματα δημιουργήθηκαν με την κατασκευή του.
Για το λόγω αυτό δημιουργήθηκε ένα ερωτηματολόγιο (παρατίθεται στο Παράρτημα) 
στο οποίο υπάρχουν ερωτήματα σχετικά με το αν βοήθησε η ύπαρξη του καθώς και 
τα προβλήματα και οι δυσκολίες που συνεπάγονται με την δημιουργία του. Οι πιο 
κατάλληλοι για να απαντήσουν στις ερωτήσεις αυτές είναι οι ίδιοι οι ποδηλάτες που 
χρησιμοποιούν καθημερινά το δίκτυο του ποδηλατοδρόμου και γνωρίζουν τις 
συνθήκες και τις καταστάσεις που επικρατούν. Παρακάτω αναφέρεται η μεθοδολογία 
που χρησιμοποιήθηκε για την υλοποίηση και στην συνέχεια σε επόμενο κεφάλαιο
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γίνονται επεξεργασία των αποτελεσμάτων και παρατίθενται σε πίνακα οι απαντήσεις 
που δόθηκαν από τους ίδιους τους ποδηλάτες.
Η υλοποίηση του ερωτηματολογίου έγινε με το σκεπτικό ώστε μέσα από κάθε 
ερώτηση να δοθεί η δυνατότητα σε κάθε ερωτηθέντα να εκφράσει πραγματικά την 
γνώμη του και τον σκεπτικισμό του για τον ποδηλατόδρομο. Για να είναι πιο εύκολο 
για τον ποδηλάτη να απαντήσει, μιας και η έρευνα γίνεται στο δρόμο και σε στενά 
χρονικά περιθώρια, σε κάθε ερώτηση υπάρχουν αρκετές επιστημονικά τεκμηριωμένες 
επιλογές από τις οποίες ζητείται να απαντήσει βοηθώντας τον έτσι πιο εύκολα στην 
σωστή για αυτόν επιλογή αλλά και δίνοντας το περιθώριο να προτείνει . Στη 
συνέχεια, θα γίνει διεξοδική αναφορά στις ερωτήσεις του ερωτηματολογίου.
Τα ερωτηματολόγια έγιναν σε ένα δείγμα 200 ατόμων σε κάθε περίπτωση έτσι ώστε 
να μπορεί να σχηματιστεί μια πρώτη εικόνα της κατάστασης. Η περίοδος που 
πραγματοποιήθηκαν ήταν στις 8-11-2010 eoc 17-11-2010. Η χρονική στιγμή που 
επιλέχτηκε ήταν σε ώρα πρωινής και μεσημεριανής αιχμής δηλαδή 10.00 με 
14.30.Το ερωτηματολόγιο που συντάχθηκε για τον σκοπό αυτό περιλαμβάνει 24 
ερωτήσεις.
Παρακάτω αναφέρεται η ακριβής διαδικασία που πραγματοποιήθηκε για την 
συμπλήρωση των ερωτηματολογίων. Αφού πήγαμε στα επιλεχθέντα σημεία, έχοντας 
την σχετική άδεια από το πανεπιστήμιο (υπάρχει στο παράρτημα) και με την βοήθεια 
ενός αστυνομικού της Δημοτικής Αστυνομίας , η παρουσία του οποίου ήταν 
απαραίτητη κάποιες στιγμές έτσι ώστε να πείθουν τους ποδηλάτες να σταματούν, 
σταματούσαμε τους διερχόμενους ποδηλάτες και τους υποβάλαμε τις ερωτήσεις του 
ερωτηματολογίου. Κατά μέσο όρο, ο χρόνος που χρειαζόταν για την συμπλήρωση του 
ήταν περίπου 5 λεπτά.
Έτσι, λοιπόν μέσω της παρούσας έρευνας επιχειρείται η διερεύνηση των 
χαρακτηριστικών των χρηστών του ποδηλάτου , η διάγνωση σημαντικών 
προβλημάτων που οι ίδιοι αντιμετωπίζουν τόσο σε επίπεδο καθημερινής χρήσης από 
τις μετακινήσεις τους στην πόλη όσο και για τουριστικούς και αθλητικούς σκοπούς, η 
αξιολόγηση των προβλημάτων αυτών και η δυνατότητα καταγραφής των προσδοκιών 
τους τόσο σε θέματα υποδομών όσο και σε θέματα εκδηλώσεων, και τέλος η ύπαρξη 
ανεπτυγμένων υπηρεσιών και δραστηριοτήτων σχετικών με το ποδήλατο από τις 
επιχειρήσεις του Νομού καθώς και η ζήτηση για την ανάπτυξη νέων.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5: ΕΡΕΥΝΑ ΠΕΔΙΟΥ -ΑΝΑΛΥΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ
5.1 ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΑ ΠΡΟΣ ΤΟΥΣ ΠΟΔΗΛΑΤΕΣ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ
Τα ερωτηματολόγια που απευθύνονταν στους ποδηλάτες της πόλης της Καρδίτσας 
έγιναν με στόχο να εντοπιστούν τα προβλήματα που αντιμετωπίζουν οι χρήστες μέσα 
από την καθημερινή μετακίνησή τους με ποδήλατο στο αστικό περιβάλλον της πόλης 
αλλά και να διερευνηθούν οι προσδοκίες των κατοίκων για νέες υποδομές και 
δραστηριότητες. Το δείγμα πάρθηκε στους ποδηλατοδρόμους της πόλης, με έρευνα 
παρά την οδό.
Το ερωτηματολόγιο που συντάχθηκε περιλαμβάνει 24 ερωτήσεις. Οι ερωτήσεις 
συντάχθηκαν με πολλή προσοχή και σε συνεργασία με την επιβλέπουσα Ευτυχία 
Ναθαναήλ ,Επίκουρο Καθηγήτρια του Πανεπιστημίου Θεσσαλίας , και ώστε να 
καλύψουν ένα ευρύ φάσμα απόψεων και προβλημάτων. Πιο συγκεκριμένα 
αναλύονται τα χαρακτηριστικά του δείγματος, η υφιστάμενη κατάσταση με 
παράλληλη αξιολόγηση των προβλημάτων, η δυνατότητα επέκτασης του δικτύου 
ποδηλατοδρόμων, η αξιολόγηση των υποδομών με παράλληλη αναφορά σε 
προτάσεις, η ύπαρξη ασφάλειας από τη χρήση του ποδηλάτου, οι ενέργειες ανάδειξης 
και προώθησης της χρήσης του και η σύνδεση του ποδηλάτου με το Νομό Καρδίτσας. 
Έτσι με βάση αυτές τις «κατευθύνσεις» διαμορφώσαμε το ερωτηματολόγιο μας το 
οποίο υπάρχει στο παράρτημα.
5.2 ΑΝΑΛΥΣΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ
Χαρακτηριστικά του δείγματος - Ανάλυση υπάρχουσας κατάστασης 
μετακινήσεων
Αρχικά, γίνεται ανάλυση των χαρακτηριστικών του δείγματος που συλλέχθηκε και 
στη συνέχεια αναλύουμε την υπάρχουσα κατάσταση μετακινήσεων. Όπως 
παρουσιάζεται και στα διαγράμματα που ακολουθούν από το σύνολο των 200 
ερωτηθέντων, το 51% είναι άνδρες και το 49% γυναίκες, δηλαδή το δείγμα ήταν 
αντιπροσωπευτικό και για τα δύο φύλα.
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Διάγραμμα 1. Φύλο του δέιγματος
Αναφορικά με την ηλικία του δείγματος για τις ανάγκες της έρευνας πεδίου 
δημιουργήθηκαν πέντε κατηγορίες ηλικιών. Έτσι, ο μεγαλύτερος αριθμός των 
ερωτηθέντων παρατηρείται στις ηλικίες 30-44 ετών με ποσοστό 26%, ακολουθεί με 
ποσοστό 24% η ομάδα ηλικιών 19-29 ετών, έπειτα εμφανίζεται η ομάδα ηλικίας 45- 
64 ετών με ποσοστό 23% και τέλος τα μικρότερα ποσοστά (10%) αντιστοιχούν στις 
ηλικίες μέχρι 18 ετών και 16 % στην ηλικία 65 ετών και άνω. Η κατανομή του 
δείγματος στις ομάδες ηλικιών παρουσιάζεται στο γράφημα που ακολουθεί. 
Παρατηρούμαι πως υπάρχει μια ισοκατανομή όσο αφορά τις ηλικίες 19-29,30-44, και 
45-64 μικρότερα ποσοστά εμφανίζουν οι ηλικίες κάτω 18 και άνω 65.Τα ποσοστά 
αυτά δικαιολογούνται σε αυτές τις ηλικίες( 19-64) αφού μιλάμε ,σε μεγάλο βαθμό,για 








Διάγραμμα 2. Ηλικία δείγματος
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Στην συνέχεια εξετάζομαι το μορφωτικό επίπεδο των ερωτηθέντων. Βλέπουμε ότι το 
μεγαλύτερο ποσοστό (35%) είναι πτυχιούχοι Α.Ε.Ι και Τ.Ε.Ι (21%) ένα μικρό 
ποσοστό είναι στα Ι.Ε.Κ (6%) ενώ στις υπόλοιπες βαθμίδες έχουμε γυμνάσιο (16%) 
,λύκειο (19%) και δημοτικό (3%). Χρήζει ιδιαίτερης αναφοράς το γεγονός ότι στο 
21% του ποσοστού για το επίπεδο Τ.Ε.Ι το 11% ,επί του συνολικού δείγματος, είναι 
φοιτητές του Τ.Ε.Ι Καρδίτσας. Γεγονός που δείχνει ότι τα άτομα αυτά υιοθέτησαν την 
μεταφορά με το ποδήλατο στην πόλη .
ΜΟΡΦΩΤΙΚΟ ΕΠΙΠΕΔΟ
Διάγραμμα 3. Μορφωτικό επίπεδο
Στη συνέχεια γίνεται αναφορά στην περιοχή κατοικίας (συνοικία) των ερωτηθέντων. 
Όπως παρατηρείται και στο διάγραμμα που ακολουθεί, το μεγαλύτερο ποσοστό 
(30,50%) ανήκει στην περιοχή του κέντρου, το οποίο ορίζεται γύρω από τις βασικές 
πλατείες της πόλης (Ελευθερίας, Παυσιλύπου, Στρατολογίας, Δημοτικής Αγοράς), 
ενώ σημαντικά είναι και τα ποσοστά των ερωτηθέντων που ανήκουν στις 
περιμετρικές συνοικίες της πόλης. Οι συνοικίες που προβάλλουν στη συνέχεια με 
μικρότερα αλλά εξίσου σημαντικά ποσοστά είναι αυτές του Αγίου Δημητρίου με 
ποσοστό 11,50%, της Αγίας Παρασκευής με 11,50%, των Καμινάδων με 11,50%, της 
πλατείας Λάππα με 9,00% και του Αγίου Νικολάου με 9,50%. Η αναφορά στην 
περιοχή κατοικίας κρίνεται ιδιαίτερα σημαντική καθώς αποτελεί,συνήθως, το σημείο 
έναρξης-εκκίνησης των μετακινήσεων των κατοίκων .Για μεγαλύτερη σιγουριά όσο 
αφορά το σημείο εκκίνησης υποβάλλουμε την ερώτηση 7β.
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Έπειτα, διερευνάται ποιο είναι το ποσοστό των κατοίκων που διαθέτει ποδήλατο. 
Όπως παρουσιάζεται και στα διαγράμματα που ακολουθούν, η πλειοψηφία των 
ερωτηθέντων ποδηλατών (82%) διαθέτει ποδήλατο δικό του , γεγονός που συνδέεται 
με την παράδοση της πόλης στη χρήση του και με τη διάδοσή του ως μέσο φιλικό και 
προσιτό προς όλες τις κοινωνικές και οικονομικές ομάδες πληθυσμού.Ενώ στο 18% 
υπάρχει ποδήλατο που είναι της οικογένειας τους. Ενδιαφέρον εδώ παρουσιάζει το 
μεγάλο ποσοστό ιδιοκτησία ποδηλάτου στην πόλη της Καρδίτσας ,ενώ κανένας δεν 
χρησιμοποιεί ποδήλατα του Δήμου. Οι φοιτητές του Τ.Ε.Ι Καρδίτσας που 
αναφέρθηκαν πιο πάνω,έχουν όλοι τους δικά τους ποδήλατα. Το γεγονός αυτό δείχνει 
ότι και αυτοό η ομάδα ανθρώπων ,χρησιμοποιεί ποδήλατο και εξυπηρετούνται ως 
ένα βαθμό από το δίκτυο ποδηλατοδρόμων. Ενώ αυτοί που έχουν ποδήλατα από τις 
οικογένειες τους το 13% ανήκει στην περιοχή του κέντρου και το 5% στις 
περιμετρικές συνοικίες της πόλης.
Διάγραμμα 5. Κατοχή ποδηλάτου
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Έπειτα το μεγάλο ποσοστό ιδιοκτησίας ποδηλάτου, πράγμα το οποίο περίμενα, μας 
οδηγεί να ρωτήσουμε πού συντηρούν το ποδήλατό τους.Ρωτάμε τα άτομα που έχουν 
στην κατοχή τους ποδήλατο ,82% του δείγματος Εδώ βλέπουμε ότι οι πιο πολλοί 
χρήστες του ποδηλάτου επισκευάζουν τα ποδήλατά τους σε κατάστημα (87%) ενώ 
λίγοι είναι εκείνοι που το φτιάχνουν μόνοι τους (13%).Στην ερώτηση μας πόσο συχνά 
το φτιάχνεται στο κατάστημα οι πιο πολλοί (76%) μια φορά το εξάμηνο ,το 22% μια 
το τρίμηνο και ένα ποσοστό μικρό 1% το δίμηνο. Πλέον το φορτωμένο πρόγραμμα 
των ανθρώπων οι δουλειές,τα φροντηστήρια δεν τους επιτρέπουν να ασχολούνται με 
τη συντήρηση των ποδηλάτων τους.Ενώ παράλληλα έχει αλλάξει και η τεχνολογία 
των ποδηλάτων ,όπως μας λέγανε καθώς συμπλήρωναμε το ερωτηματολόγιο.
Επιπλέον, αξιόλογο είναι και το ποσοστό των ερωτηθέντων που χρησιμοποιεί 
ποδήλατο στις μετακινήσεις του στην πόλη, καθώς αγγίζει το 70%, δηλώνοντας ότι η 
χρήση του αποτελεί στοιχείο της καθημερινότητας των κατοίκων.
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Διάγραμμα 6. Χρησιμοποίηση ποδηλάτου
Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η ανάλυση του ποσοστού των κατοίκων που δεν 
χρησιμοποιούν το ποδήλατο (ποσοστό 30% διάγραμμα 6) για τις καθημερινές τους 
μετακινήσεις.Απο το ποσοστό αυτό το 18% ανήκει στην περιοχή του κέντρου και το 
12% στις περιμετρικές συνοικίες. Επιχειρείται έτσι να διερευνηθούν οι λόγοι που 
οφείλονται στην επιλογή ενός διαφορετικού τρόπου μετακίνησης.
Σε αυτό το σημείο κρίνεται σκόπιμο να διευκρινιστεί ότι οι ερωτώμενοι 
τοποθετήθηκαν ελεύθερα σχετικά με τους λόγους μη μετακίνησης με ποδήλατο, 
καθώς η ερώτηση ήταν ανοιχτού τύπου και τους δινόταν η δυνατότητα να δηλώσουν
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περισσότερες από μία αιτιολογίες. Αναλυτικά οι λόγοι αυτοί και η συχνότητα 
εμφάνισής τους (όπως παρουσιάζονται και στο γράφημα που ακολουθεί) είναι:
1. Χρήση άλλου μεταφορικού μέσου (με συχνότητα 23%)
2. Μη αρέσκεια στη μετακίνηση με το ποδήλατο (13%)
3. Προτίμηση στο περπάτημα (15%)
4. Μακρινές οι αποστάσεις που πρέπει να διανύσει ο ποδηλάτης (13%)
5. Το θεωρεί επικίνδυνο (10%)
6. Μένω στο κέντρο της πόλης (12%)
7. Λόγω της ύπαρξης φαινομένων κλοπής (7%)
8. Λόγω έλλειψης υποδομών (5%)
9. Λόγω ηλικίας (2%)
Τα άτομα που απαντάνε σε αυτή την ερώτηση είναι τα άτομα(ποσοστό 30% 
διάγραμμα 6) που δεν χρησιμοποιούν ποδήλατο στις μετακινήσεις.
Λόγοι μη μετακίνησης με το Ποδήλατο
□ 5% -,
□ Χρήση άλλου μεταφορικού 
μέσου
□ Μη αρέσκεια στη μετακίνηση 
Ο Προτίμηση στο περπάτημα 
Ο Μακρινές οι αποστάσεις
□ Το θεωρώ επικίνδυνο
Ο Μένω στο κέντρο της πόλης 
ο Κίνδυνος κλοπής
□ Έλλειψη υποδομών 
■ Λόγω ηληκίας
Διάγραμμα 7. Λόγοι μη μετακίνησης με ποδήλατο
Έπειτα προσπαθούμε να διερευνήσουμε πόσο συχνά χρησιμοποιούν το ποδήλατο στις 
μετακινήσεις ποιες διαδρομές κάνουν και για πιο σκοπό (ερώτηση 7β) Έτσι πιο κάτω 
παρουσιάζονται η συχνότητα χρήσης του μέσου , ο σκοπός και ο τελικός προορισμός.
Εξετάζεται η συχνότητα της μετακίνησης των χρηστών με ποδήλατο (διάγραμμα 8). 
Για την καλύτερη ανάλυση των αποτελεσμάτων του δείγματος, επιλέχθηκε η 
δημιουργία πέντε κατηγοριών ως εξής:
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■S Κάθε μέρα
■S Έως 2 φορές την εβδομάδα 
^ Μία φορά την εβδομάδα 
S Μία φορά το μήνα 
S Λιγότερο από μια φορά το μήνα.
Από το 70% (διάγραμμα 6) των ερωτηθέντων που χρησιμοποιούν ποδήλατο για τις 
μετακινήσεις τους στην πόλη, ένας εξαιρετικά σημαντικός αριθμός χρηστών δήλωσε 
ότι χρησιμοποιεί το ποδήλατο σε καθημερινή βάση (ποσοστό 73%). Αξιόλογο 
επιπλέον, είναι και το ποσοστό που κάνει χρήση του μέσου αυτού μέχρι 2 φορές την 
εβδομάδα (20%), ενώ μικρότερα είναι τα ποσοστά στις περιπτώσεις μετακίνησης 1 
φορά την εβδομάδα (3%), 1 φορά το μήνα (3%) και λιγότερο από 1 φορά το μήνα 
(1%). Διαπιστώνεται λοιπόν ότι το ποδήλατο αποτελεί στοιχείο της καθημερινότητας 
των κατοίκων της πόλης.
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Διάγραμμα Η.Σνχνότητα μετακίνησης με ποδήλατο 
Στη συνέχεια , το ζητάμε στην ίδια ερώτηση με την προηγούμενη(ερώτηση 7β) , 
επιλέγεται να γίνει μια ανάλυση του λόγου της μετακίνησης. Όπως παρουσιάζεται και 
στο διάγραμμα που ακολουθεί, το 54% των ερωτηθέντων μετακινούνται προς για 
εργασία, το 26% για ψώνια, το 13% για ψυχαγωγία και τέλος το 7% για άθληση.
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ΨώνκΛ / J 54% □ Ψυχαγωγία
26% □ Άθληση
Διάγραμμα 9.Σκοπός μετακίνησης
Στη συνέχεια στην ερώτηση 7β, γίνεται μια αποτύπωση των διαδρομών που διανύουν 
οι ποδηλάτες με το ποδήλατο, προσδιορίζοντας την περιοχή εκκίνησης, τον τελικό 
προορισμό καθώς και το λόγο που πραγματοποιούν τις μετακινήσεις 
αυτές(διάγραμμα 10). Το 76% των ερωτηθέντων δήλωσε ότι σημείο εκκίνησης των 
ποδηλατικών του διαδρομών είναι οι περιμετρικές συνοικίες της πόλης (γεγονός που 
συνάδει με την περιοχή κατοικίας τους ερ.4), ενώ το 24% των ερωτηθέντων έχει ως 
σημείο εκκίνησης το κέντρο της πόλης.
Ο μεγαλύτερος αριθμός των ποδηλάτων έχει σαν τελικό προορισμό το κέντρο της 
πόλης (ποσοστό 67%) ενώ σημαντικά μικρότερος είναι ο αριθμός των ποδηλάτων 
που μετακινούνται προς τις περιμετρικές περιοχές της πόλης. Πιο αναλυτικά, οι 
περιμετρικές συνοικίες ως τελικός προορισμός εμφανίζονται με ποσοστό 13%, οι
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αθλητικές εγκαταστάσεις της πόλης (αθλητικό πάρκο, Παλέρμο) με ποσοστό 16%, τα 
σχολικά συγκροτήματα και το άλσος της Παπαράντζας με ποσοστά 2% αντίστοιχα.







Διάγραμμα 11. Τελικός προορισμός με ποδήλατο
Στην συνέχεια,ερώτηση 8, ρωτάμε και θέλουμε να μάθουμε πιο άλλο μέσω 
χρησιμοποιούν πιο συχνά στις μετακινήσεις τους. Βλέπουμε πως το μεγαλύτερο 
ποσοστό απαντά πως προτιμά το περπάτημα (56%) μιας και η μορφολογία της 
περιοχής αλλά και οι πολλοί πεζόδρομοι επιτρέπουν κάτι τέτοιο.Το αυτοκίνητο 
χρησιμοποιεί το 29% , το μηχανάκι το 12% και τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς το 3%. 
Το επιτρέπουν λοιπόν η μορφολογία της περιοχής, οι μικρές αποστάσεις το 




_ ι □ Αυτοκίνητο
ζ---------- "''-λ Μηχανάκι □ ΐΥΤιχανάκι




Διάγραμμα 12.Χρήση άλλον μέσου για μεταφορά
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Έπειτα, κρίνεται σκόπιμο να διερευνηθούν οι συνδυαστικές μετακινήσεις στην πόλη 
και για το σκοπό αυτό οι ερωτώμενοι καλούνται να απαντήσουν ποια μέσα 
χρησιμοποιούν συνδυαστικά με το ποδήλατο για τις μετακινήσεις τους στην πόλη. 
Όπως παρουσιάζεται και στο γράφημα που ακολουθεί, οι περισσότεροι δήλωσαν ότι 
επιλέγουν το συνδυασμό ποδήλατο - αυτοκίνητο - πόδια με ποσοστό 30% για τις 
πάσης φύσεως μετακινήσεις τους. Ακολουθούν έπειτα οι συνδυασμοί ποδήλατο - 
πόδια με ποσοστό 28%, ποδήλατο - αυτοκίνητο με ποσοστό 14%, δεν χρησιμοποιώ 
το ποδήλατο συνδυαστικά (μόνο ποδήλατο δηλαδή) 14% και ποδήλατο - μηχανάκι 
9%. Τέλος, σε μικρότερα ποσοστά εμφανίζονται οι συνδυασμοί ποδήλατο - 
αυτοκίνητο - μηχανάκι (4%) και ποδήλατο - αστική συγκοινωνία (1%). 
Αξιοσημείωτο επομένως είναι το γεγονός ότι υπάρχει ένα σημαντικό ποσοστό (42%) 
που μετακινείται με ποδήλατο και πόδια ή μόνο με ποδήλατο, δηλώνοντας έτσι τη 
σημαντική θέση που κατέχει η φιλική μετακίνηση για την πόλη της Καρδίτσας.
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□ δε χρησιμοποιώ το 
ποδήλατο συνδυαστικά









Διάγραμμα 13.Χρήση άλλου μέσου συνδυαστικά με το ποδήλατο
Αξιολόγηση προβλημάτων - υποδομές
Η επόμενη ομάδα ερωτήσεων έχει ως στόχο την ανάλυση της υπάρχουσας 
κατάστασης των μετακινήσεων και την αξιολόγηση των προβλημάτων.
Επιχειρείται να γίνει μια διερεύνηση των σημαντικότερων προβλημάτων που 
αντιμετωπίζουν οι ποδηλάτες στην πόλη. Για το σκοπό καλούνται οι ερωτώμενοι να
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απαντήσουν ελεύθερα ποια είναι τα σημαντικότερα προβλήματα που εντοπίζουν μέσα 
από την μετακίνησή τους με ποδήλατο στην πόλη. Από την ανάλυση και 
ομαδοποίηση των αποτελεσμάτων προκύπτουν τα εξής:
1. Η έλλειψη ασφάλειας σε συνδυασμό με τον κίνδυνο από τους οδηγούς άλλων 
μέσων μεταφοράς (ποσοστό 24%)
2. Η συνύπαρξη με τους πεζούς (ποσοστό 23%)
3. Τα παρκαρισμένα αυτοκίνητα σε ποδηλατοδρόμους (ποσοστό 19%)
4. Η έλλειψη κυκλοφοριακής παιδείας (ποσοστό 10%)
5. Η έλλειψη υποδομών για το ποδήλατο (ποσοστό 8%)
6. Η κακή κατάσταση του δικτύου ποδηλατοδρόμων (ποσοστό 8%)
7. Το μικρό σε έκταση δίκτυο (ποσοστό 5%)
8. Οι στενοί ποδηλατοδρόμοι (ποσοστό 2%)
9. Η ύπαρξη φαινομένων κλοπής (ποσοστό 1%).
Διάγραμμα 14.Προβλήματα του ποδηλάτη στην πόλη 
Επομένως, όπως παρουσιάζεται και στο παραπάνω διάγραμμα, το σημαντικότερο 
πρόβλημα που αντιμετωπίζει ο ποδηλάτης είναι ότι δεν αισθάνεται ασφαλής όταν 
κυκλοφορεί με το ποδήλατο και νιώθει ότι κινδυνεύει από τους οδηγούς άλλων 
τροχοφόρων. Ακολουθεί, σε εξίσου μεγάλο βαθμό, το πρόβλημα της συνύπαρξης των 
πεζών με τους ποδηλάτες και έπειτα η κατάληψη των ποδηλατοδρόμων από τα 
παρκαρισμένα αυτοκίνητα. Οι επόμενες κατηγορίες προβλημάτων αφορούν το θέμα
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της κυκλοφοριακής παιδείας, των ποδηλατικών υποδομών και των κλοπών που συχνά 
παρατηρούνται.
Στη συνέχεια ,ερώτηση 11, περνάμε στην αξιολόγηση των υποδομών μέσα από την 
ιεράρχηση ορισμένων προβλημάτων και στον εντοπισμό σημαντικών προτάσεων από 
την πλευρά των ερωτηθέντων. Για το σκοπό αυτό, σε πρώτη φάση δόθηκε στους 
ερωτώμενους ποδηλάτες μια σειρά προβλημάτων - ελλείψεων, τα οποία καλούνται 
να ιεραρχήσουν. Πιο αναλυτικά, τα προβλήματα που αξιολογήθηκαν ήταν τα εξής:
'λ Μικρό σε έκταση δίκτυο
'λ Το δίκτυο δεν εξυπηρετεί σημαντικές περιοχές της πόλης 
Ζ Ελλείψεις σε θέσεις στάθμευσης 
Ζ Ελλιπής σήμανση 
S Έλλειψη κυκλοφοριακής παιδείας 
■S Ανεπαρκής ασφάλεια.
Ζητήθηκε δηλαδή να ιεραρχήσουν-βαθμολογήσουν τα προβλήματα από 1 εώς 6 (με 1 
το σημαντικότερο πρόβλημα, 2 το λιγότερο σημαντικό εώς 6 το τελευταίο) ώστε 
τελικά να κατατάξουμε τα συγκεκριμένα προβλήματα. Αυτό που θα συγκέντρωνε την 
μικρότερη βαθμολογία θα ήταν και το σημαντικότερο (διάγραμμα 15).Από την 
ιεράρχηση αυτών των ζητημάτων προκύπτει ως το πλέον σημαντικό πρόβλημα 
προβάλλει αυτό της έλλειψης κυκλοφοριακής παιδείας, έπειτα ακολουθεί η 
ανεπαρκής ασφάλεια και η έλλειψη θέσεων στάθμευσης, ενώ στη συνέχεια , το μικρό 
δίκτυο, η ελλιπής σήμανση, και η ελλιπής εξυπηρέτηση ορισμένων περιοχών της 
πόλης.Η κατάταξη φαίνεται παρακάτω:
Προβλήματα & ελλείψεις σε υποδομές
□ Έλλειψη κυκλοφοριακής 
παιδείας
□ Ανεπάρκ ής Ασφάλεια
□ Ελλείψεις θέσεων στάθμευσης
□ Μικρό σε έκταση δίκτυο
□ Ελλιπής σήμανση
□ Ελλιπής εξυπηρέτηση
Διάγραμμα 15.Προβλήματα & ελλείψεις σε υποδομές
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Στη συνέχεια εξετάζεται η επάρκεια των θέσεων στάθμευσης ποδηλάτων και ο 
εντοπισμός των ελλείψεων από την πλευρά των χρηστών σε συγκεκριμένες περιοχές 
της πόλης. Όπως φαίνεται από τα γραφήματα που ακολουθούν, το 74% των 
ερωτηθέντων δήλωσε ότι οι θέσεις στάθμευσης ποδηλάτων δεν επαρκούν, ενώ το 
26% ότι είναι αρκετές και οι χρήστες εξυπηρετούνται χωρίς προβλήματα. Το κέντρο 
που οριοθετείται από τις πλατείες Παυσιλύπου, Ελευθερίας, Στρατολογίας και 
Δημοτικής Αγοράς, προβάλλει ως η πλέον σημαντική περιοχή με τις περισσότερες 
ελλείψεις σε θέσεις στάθμευσης. Ακολουθούν με εμφανώς μικρότερα ποσοστά οι 
ελλείψεις στις δημόσιες υπηρεσίες και σε διάσπαρτες περιοχές της πόλης.(διάγραμμα 
17)
Από τα άτομα που πιστεύουν δεν επαρκούν οι θέσεις στάθμευσης οι περιοχές με 
ελλείψεις φαίνονται στο παρακάτω διάγραμμα.Στο κέντρο λοιπόν εντοπίζεται το 
πρόβλημα θέσεων στάθμευσης των ποδηλάτων.









Διάγραμμα Ιό.Περιοχές με ελλείψεις σε θέσεις στάθμευσης ποδηλάτων
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Εικόνα 17. Κέντρο-Πεζόδρομος Χατζημήτρου.Έλλειψη θέσεων στάθμευσης 
Έπειτα προσπαθούμε να διερευνήσουμε που παρκάρουν τα ποδήλατά τους.Έτσι το 
44% παρκάρει σε πεζοδρόμια και πλατείες δείγμα της έλλειψης υποδομών σε θέσεις 
στάθμευσης .Το 21% σε εισόδους οικοδομής ,το 24% σε ειδικές θέσεις,το 11% σε 
σταθερό στοιχείο παρά την οδό (κλείδωμα με κάποιο στοιχείο).
Διάγραμμα 17. Τρόπος που σταθμεύουμε τα ποδήλατα
Εικόνα 18. Κεντρική Πλατεία Καρδίτσας
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Επέκταση του δικτύου ποδηλατοδρόμων
Εδώ γίνεται αναφορά στην επέκταση του δικτύου ποδηλατοδρόμων σε περιοχές εκτός 
της πόλης (τοπικά διαμερίσματα και κοντινούς Δήμους). Με στόχο τη διερεύνηση της 
ύπαρξης ενδιαφέροντος από την πλευρά των χρηστών για την επέκταση του δικτύου 
ποδηλάτου οι ερωτήσεις που τέθηκαν ήταν οι εξής:
■S Θεωρείτε ότι θα είχε ενδιαφέρον η δυνατότητα επέκτασης του δικτύου 
ποδηλάτου και σε περιοχές εκτός πόλης (τοπικά διαμερίσματα και κοντινούς 
Δήμους); (ερώτηση 14)
■S Θα χρησιμοποιούσατε το εν λόγω δίκτυο; (ερώτηση 15).
Το 52% των ερωτηθέντων δήλωσε ότι μια προσπάθεια επέκτασης του δικτύου 
ποδηλατοδρόμων σε περιοχές εκτός της πόλης (τοπικά διαμερίσματα και κοντινούς 
Δήμους) θα είχε πολύ ενδιαφέρον. Αν σε αυτό συνυπολογίσουμε και το 30% των 
ερωτηθέντων που δήλωσε ότι μια τέτοια προσπάθεια θα ήταν αρκετά ενδιαφέρουσα, 
συμπεραίνουμε ότι η δημιουργία μιας τέτοιας υποδομής στο Νομό αποτελεί 
ενθαρρυντικό βήμα για την ποδηλατική σύνδεση τοπικών διαμερισμάτων και Δήμων, 
την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας και την προβολή της Καρδίτσας σε 
πρότυπο Νομού με την ανάπτυξη φιλικών μετακινήσεων προς το περιβάλλον. Με 
μικρότερα ποσοστά εμφανίζονται οι χρήστες που εκδηλώνουν μέτριο ενδιαφέρον 
(9%), ελάχιστο (3%) και καθόλου (6%).
Πόσο απαραίτητη θεωρείται την επέκταση 









Διάγραμμα 18.Επέκταση δικτύου ποδηλατοδρόμων εκτός πόλης
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Το 74% των ερωτηθέντων χρηστών του ποδηλάτου θα χρησιμοποιούσε το εν λόγω 
ποδηλατικό δίκτυο συχνότερα από ότι αυτό.Χαρακτηριστικό είναι οτι οι ηλικίες 45- 
64 και 65 και άνω έδειξαν θετικοί σε μια τέτοια επέκταση και χρήση του .'Οπως μας 
τόνισαν θα τους θύμιζε άλλες εποχές τότε που τα αυτοκίνητα ήταν λίγα και οι 
μετακινήσεις σε χωριά άλλα και οι διαδρομές αναψυχής γινόταν με ποδήλατο.
Διάγραμμα 19.Συχνότητα χρήσης ποδηλάτου με την κατασκευή δικτύου εκτός πόλης
Προτάσεις
Στη συνέχεια,ερώτηση 16, οι ερωτώμενοι καλούνται να εκφράσουν ελεύθερα (σε 
ερωτήσεις ανοιχτού τύπου) τις προσδοκίες τους όσον αφορά στις υποδομές και τις 
εκδηλώσεις. Αναφορικά με τις υποδομές, η συχνότητα εμφάνισης για κάθε πρόταση 





Αύξηση υποδομών σήμανσης (18%)
Δενδροφύτευση κατά μήκος των ποδηλατοδρόμων(1%)
Είναι γεγονός ότι οι προσδοκίες αυτές είναι συνάμα και καυτά προβλήματα που 
αντιμετωπίζουν καθημερινά οι ποδηλάτες της πόλης και πηγάζουν από την θέληση 
τους να χρησιμοποιούν το ποδήλατο mo συχνά αλλά και για mo μακριά σε ένα όμως 
οργανωμένο ποδηλατόδρομο. Τα παραπάνω φαίνονται στο διάγραμμα 20.
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38% □ Συντήρηση δικτύου
□ Διάθεση κοινόχρηστων 
ποδηλάτων
□ Αύξηση υποδομών 
σήμανσης
□ Δενδροφύτευση κατά 
μήκος ποδηλατοδρόμων
Διάγραμμα 20.Προτάσεις για υποδομές
Συνεχίζουμε να ρωτάμε σχετικά με προτάσεις για την καλύτερη εξυπηρέτηση των 
χρηστών. Έτσι στην ερώτηση 17,προκείπτουν τα εξής ποσοστά: το 87% των 
ερωτηθέντων προτείνει ένα δανειστικό σύστημα με ή χωρίς πληρωμή. Η πρόταση 
αυτή είναι ιδιαίτερα σημαντική και θα μεταφερθεί στη αρμόδια αρχή και πολεοδομία 
της πόλης. Δείχνει οτι ένα σημαντικό κομμάτι των χρηστών του ποδηλάτου θέλει 
νέες Τεχνολογίες για την εξυπηρέτηση του στις καθημερινές μετακινήσεις .
Διάγραμμα 21.Προτάσεις για καλύτερη εξυπηρέτηση
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Αναφορικά με τις εκδηλώσεις και τα προωθητικά προγράμματα,της 18ης ερώτησης, 
οι προσδοκώμενες προτάσεις από την πλευρά των ερωτηθέντων παρουσιάζονται στη 
συνέχεια:
1. Εκδηλώσεις ενημέρωσης στους κατοίκους και στα σχολεία (ποσοστό 40%)
2. Αγώνες ποδηλασίας (ποσοστό 34%)
3. Εκδρομές (ποσοστό 10%)
4. Συνέδρια - ημερίδες (ποσοστό 8%)
5. 3ήμερο πολιτισμού σε συνδυασμό με το ποδήλατο (ποσοστό 7%)




□ Συνέδρια - ημερίδες
□ 3ημερο πολιτισμού την μέρα 
χωρίς αυτοκίνητο - καθιέρωση 
μέραο χωρίς αυτοκίνητο
Ξ Εκδηλώσεις ενημέρωσης (και 
σε σχολεία)
□ Προβολή σε ΜΜΕ
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Διάγραμμα 22.Προτάσεις για διοργάνωση εκδηλώσεων
Οι εκδηλώσεις ενημέρωσης στα σχολεία και τους κατοίκους είναι πολύ σημαντική. 
Ήδη ούτε ο πιο θερμός υποστηρικτής των ποδηλάτων και των ποδηλατοδρόμων δεν 
θα φανταζόταν ότι η πόλη μας θα αποτελούσε τμήμα της «διδακτέας ύλης» στο 
δημοτικό σχολείο, ως πόλη πρότυπο !!! Το βιβλίο της γλώσσας και συγκεκριμένα 
το τετράδιο εργασιών της Ε' τάξης Δημοτικού, στην ενότητα «ο Φίλος μας το 
Περιβάλλον» φιλοξενεί μια σελίδα με τίτλο: ΜΙΑ ΟΛΟΚΛΗΡΗ ΠΟΛΗ 
ΧΡΗΣΙΜΟΠΟΙΕΙ ΠΟΔΗΛΑΤΟ - ΤΟ ΠΕΙΡΑΜΑ ΤΗΣ ΚΑΡΔΙΤΣΑΣ. 
Φανταστείτε και την χαρά και την περηφάνια των μικρών μαθητών της Ε' Δημοτικού 
όταν βρουν στο βιβλίο τους ένα τόσο κολακευτικό για την πόλη μας 
άρθρο.Παράλληλα η Καρδίτσα είναι μια από τις 61 Ελληνικές Πόλεις της χώρας που 
στις 22 Σεπτεμβρίου συμμετέχει στην "Ημέρα χωρίς αυτοκίνητο", αυτό ενισχύεται 
το μήνυμα "Πράσινο στους πολίτες - κόκκινο στα Ι.Χ."
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Ασφάλεια από τη χρήση του ποδηλάτου
Στη συνέχεια διερευνώνται θέματα ασφάλειας σε σχέση με τη μετακίνηση με το 
ποδήλατο στην πόλη. Για το σκοπό αυτό τέθηκαν οι εξής ερωτήσεις:
^ Πιστεύετε ότι ένας πεζός ενοχλείται / κινδυνεύει από την κίνηση των 
ποδηλάτων, και αντίστροφα; (ερώτηση 19)
S Έχετε πέσει ποτέ θύμα κλοπής του ποδηλάτου σε δημόσιο χώρο;(ερώτηση 20) 
S Ως γονέας, θα εμπιστευόσασταν τα παιδιά σας να κυκλοφορούν με ποδήλατο; 
(ερώτηση 21)
Όπως παρουσιάζεται παρακάτω, το 55% των κατοίκων θεωρεί ότι η συνύπαρξη πεζού 
με ποδηλάτη δεν εγκυμονεί ιδιαίτερους κινδύνους, ενώ το 45% δεν αισθάνεται 
ασφάλεια από αυτή τη συνύπαρξη, ποσοστό σημαντικά υψηλό για μια πόλη που το 
ποδήλατο κατέχει σημαντική θέση στην καθημερινότητα των κατοίκων. Παρόλα 
αυτά, το αίσθημα της ασφάλειας ενισχύεται από το γεγονός ότι το 76% των 
ερωτηθέντων ισχυρίζεται ότι ως γονέας θα εμπιστευόταν το παιδί τους να κυκλοφορεί 
με ποδήλατο. Επομένως, παρόλο που εντοπίζονται ορισμένα προβλήματα - κίνδυνοι 
κατά τις μετακινήσεις με ποδήλατο, το γεγονός αυτό δεν αποτελεί κατασταλτικό 
παράγοντα για τη χρήση του ποδηλάτου. Απαιτούνται όμως δράσεις κυκλοφοριακής 
παιδείας και ενίσχυσης της ασφάλειας με τη βελτίωση των υφιστάμενων υποδομών.
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Διάγραμμα 22.Κίνδυνος από την συνύπαρξη πεζών-ποδηλατών 
Διάγραμμα 23.Θα αφήνατε το παιδί σας να κυκλοφορεί με ποδήλατο
Στην ερώτηση αν έχουν πέσει θύμα κλοπής το 94% δεν έχει πέσει θύμα κλοπής σε 
δημόσιο χώρο γεγονός που ενισχύει το αίσθημα ασφάλειας στην πόλη.
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Ενέργειες ανάδειξης και προώθησης του ποδηλάτου
Στη συνέχεια ,ερώτηση 22, διερευνάται η δράση του Δήμου σε θέματα προβολής και 
κατά πόσο αυτό έχει αντίκτυπο στους κατοίκους της πόλης. Πιο συγκεκριμένα, είχε 
γίνει μια προσπάθεια από το Δήμο Καρδίτσας όπου ποδήλατα εγκαταστάθηκαν στους 
δημοτικούς χώρους στάθμευσης για τις μετακινήσεις των κατοίκων. Στόχος της 
δράσης αυτής είναι τα άτομα (κάτοικοι και μη της πόλης) που χρησιμοποιούν 
αυτοκίνητο, να σταθμεύουν στους δημοτικούς χώρους στάθμευσης και να δανείζονται 
τα διαθέσιμα ποδήλατα που διατίθενται εκεί για να εξυπηρετούνται. Στη συνέχεια τα 
ποδήλατα επιστρέφονται και οι χρήστες με αυτόν τον τρόπο δεν επιβαρύνουν την 
κυκλοφορία της πόλης. Η δράση αυτή συνεχίζεται μέχρι σήμερα. Διερευνάται εάν οι 
ερωτηθέντες γνωρίζουν την προσπάθεια αυτή.
Όπως παρουσιάζεται και στα παρακάτω διαγράμματα, ένα εξαιρετικά μικρό ποσοστό 
των ερωτηθέντων (της τάξης του 37%) γνωρίζει αυτή τη δράση του Δήμου.
Γνωρίζετε την ύπαρξη των ποδηλάτων 





Διάγραμμα 25. Υπαρξη ποδηλάτων στους Δημοτικούς χώρους στάθμευσης
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Στην επόμενη ερώτηση διερευνάται η ζήτηση σχετικά με την περίπτωση της διάθεσης 
κοινόχρηστων ποδηλάτων από το Δήμο δωρεάν προς τους κατοίκους αλλά και 
επισκέπτες σε διάφορα σημεία της πόλης. Είναι ιδιαίτερα ενθαρρυντικό το ποσοστό 
(76% των ερωτηθέντων) που δήλωσε πρόθυμο να συμμετάσχει σε ένα τέτοιο 
πρόγραμμα. Επομένως, υπάρχει διάθεση από την πλευρά των κατοίκων να 
συμμετέχουν σε δράσεις σχετικά με το ποδήλατο που θα διευκολύνουν την 
καθημερινότητά τους και θα ενισχύουν την ποιότητα ζωής. Απαιτούνται όμως και οι 
παράλληλες ενέργειες προβολής και ευαισθητοποίησης για τη δράση αυτή.
Διάγραμμα 26.Συμμετοχής σε πρόγραμμα διάθεσης ποδηλάτων
Σύνδεση του ποδηλάτου με το Νομό Καρδίτσας
Στην τελευταία αυτή ενότητα εξετάζεται κατά πόσο οι ερωτηθέντες θεωρούν ότι το 
ποδήλατο είναι συνδεδεμένο με το Νομό Καρδίτσας. Οι απαντήσεις, οι οποίες 
αποτυπώνονται στο παρακάτω γράφημα, δείχνουν ότι το 38% των ερωτηθέντων 
πιστεύει πως το ποδήλατο είναι στοιχείο ταυτότητας του Νομού Καρδίτσας. 
Παράλληλα το 42% των ερωτηθέντων θεωρεί ότι το ποδήλατο είναι συνδεδεμένο με 
το Νομό σε σημαντικό βαθμό, γεγονός που αν συνυπολογιστεί με το παραπάνω 
ποσοστό, ισχυροποιεί τη θέση ότι απαιτούνται άμεσες ενέργειες για την ανάδειξη και 
προώθησή του. Σαφώς μικρότερα είναι τα ποσοστά που αντιστοιχούν στους 
ερωτηθέντες που θεωρούν ασήμαντη τη σχέση του ποδηλάτου με το Νομό.
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Θεωρείτε ότι το ποδήλατο είναι συνδεδεμένο 













Διάγραμμα 27.Ποδήλατο Νομός Καρδίτσας
Γενικά Συμπεράσματα
Από την ανάλυση των αποτελεσμάτων της έρευνας πεδίου που πραγματοποιήθηκε, 
διαπιστώνεται ότι το ποδήλατο είναι ένα αρκετά διαδεδομένο μέσο μετακίνησης για 
τους κατοίκους της πόλης της Καρδίτσας (το 70% των ερωτηθέντων χρησιμοποιούν 
ποδήλατο σε καθημερινή ή εβδομαδιαία βάση). Αποτελεί ένα μέσο που απευθύνεται 
σε όλες τις κοινωνικές και οικονομικές ομάδες του πληθυσμού και επιλέγεται η 
χρήση του από σημαντικό αριθμό κατοίκων ανεξαρτήτως περιοχής κατοικίας 
(περιμετρικές συνοικίες - κέντρο).
Το ποδήλατο αποτελεί ένα μέσο μεταφοράς φιλικό στο περιβάλλον και προσιτό σε 
όλες τις ηλικίες και ενδείκνυται για ποικίλους λόγους μετακίνησης (εργασία, 
ψυχαγωγία, ψώνια, άθληση). Ο κύριος λόγος μετακίνησης βέβαια που προβάλλει 
είναι η εργασία (συχνότητα 54%).
Παρόλα αυτά, εντοπίζονται ορισμένα προβλήματα τα οποία αποτελούν κατασταλτικό 
παράγοντα στην προώθηση του ποδηλάτου και χρήζουν έτσι άμεσης επίλυσης. Από 
τη μια πλευρά, πρόκειται για ελλείψεις στον τομέα των υποδομών (έλλειψη σήμανσης 
σε όλο το μήκος του δικτύου, θέσεων στάθμευσης στο κέντρο της πόλης, ελλιπής 
συντήρηση του υπάρχοντος δικτύου) και από την άλλη πλευρά αφορούν ελλείψεις
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στον τομέα των εκδηλώσεων (αγώνες ποδηλασίας, εκδηλώσεις ενημέρωσης σε 
κατοίκους και σε σχολεία, εκδρομές, συνέδρια κ.λπ.).
Για να αποτελέσουν όμως όλα αυτά μοχλό ανάπτυξης της Καρδίτσας στον τομέα του 
ποδηλάτου απαιτούνται ενέργειες αύξησης της ασφάλειας του ποδηλάτη, ενίσχυσης 
της κυκλοφοριακής παιδείας (όχι μόνο των χρηστών του ποδηλάτου αλλά και των 
άλλων τροχοφόρων μέσων μεταφοράς και των πεζών) καθώς και παράλληλες δράσεις 
αστυνόμευσης.
Σημαντική συμβολή στα παραπάνω θα έχει από τη μια πλευρά η προσπάθεια 
επέκτασης του δικτύου ποδηλατοδρόμων σε περιοχές εκτός της πόλης (τοπικά 
διαμερίσματα και κοντινούς Δήμους) καθώς το 74% των ερωτηθέντων θα 
χρησιμοποιούσε ένα τέτοιο δίκτυο για διαδρομές εκτός πόλης, και από την άλλη 
πλευρά η ύπαρξη ενός προγράμματος για τη διάθεση κοινόχρηστων ποδηλάτων σε 
διάφορα σημεία της πόλης (το 76% των ερωτηθέντων επιθυμεί να συμμετέχει σε 
τέτοιου είδους πρόγραμμα).
Επομένως, το γεγονός ότι το ποδήλατο αποτελεί στοιχείο ταυτότητας για την πόλη 
της Καρδίτσας είναι πλέον δεδομένο. Απαιτούνται όμως δράσεις όπως η δημιουργία 
νέων ποδηλατικών υποδομών, η βελτίωση και συντήρηση των υπαρχουσών με 
παράλληλες ενέργειες προβολής και ευαισθητοποίησης των κατοίκων για την 
προώθηση της χρήσης του ποδηλάτου αλλά και κυκλοφοριακής παιδείας για την 
αύξηση της ασφάλειας των χρηστών.
Έτσι με βάση την συλλογή στοιχείων που προέκυψαν από την ανάλυση των 
ερωτηματολογίων αλλά και την προσωπική μου εμπειρία ,αφού είμαι και ο ίδιος 
χρήστης ποδηλάτου , ζώ στην πόλη της Καρδίτσας ,έχω δει από την αρχή την 
κατασκευή και την εξέλιξη των δικτύων ποδηλατοδρόμων Επιχειρείται στο επόμενο 
κεφάλαιο μια S.W.O.T ανάλυση ως ένας μοντελοποιημένος τρόπος καταγραφής των 
κυριότερων συμπερασμάτων.
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΩΝ - ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ ] 3 6
Εργαστήριο Συγκοινωνιακής ΤΕχνικης
Φοιτητής: Κουκούλης Δημήτριος,Πολιτικός Μηχανικός
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7





, . - · ;■ · ■- · · .· ;·, -:.-V ■·-- — · -.
Strengths
1 v t n n
Weaknesses







Φοιτητής : Κουκούλης Δημήτριος,Πολιτικός Μηχανικός
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΩΝ - ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ
Εργαστήριο Συγκοινωνιακής ΤΕχνικης
138
ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 : ΠΟΙΟΤΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ S.W.O.T
( trengths,\Yeakness, Opportunities, reats)
6.1 Η S.W.O.T ΑΝΑΛΥΣΗ ΓΕΝΙΚΑ
Υπάρχει ένα σύνολο παραγόντων που ασκούν ευμενή ή δυσμενή επίδραση στο 
παραγωγικό σύστημα κάθε περιοχής της χώρας μας και ειδικότερα της περιοχής 
αναφοράς. Οι παράγοντες αυτοί συνήθως αφορούν εξωγενείς και ενδογενείς 
περιορισμούς αλλά και δυνατότητες που δημιουργούνται τόσο στο τοπικό επίπεδο, 
όσο και από την αλληλεξάρτηση του τοπικού με το εθνικό και το διεθνές επίπεδο 
αναφοράς. Η κατανόηση αυτών των παραγόντων συμβάλλει σε μια ρεαλιστική 
αντίληψη των ορίων ανάπτυξης και απασχόλησης στην περιοχή μελέτης.
Η ανάλυση S.W.O.T (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats) ως μεθολογικό 
εργαλείο, αποτελεί ένα μοντελοποιημένο τρόπο καταγραφής των κυριότερων 
συμπερασμάτων που προκύπτουν από την ανάλυση και την καταγραφή του 
εσωτερικού και εξωτερικού περιβάλλοντος της περιοχής μελέτης. Απώτερος στόχος 
της είναι καταρχάς ο εντοπισμός των ισχυρών σημείων πάνω στα οποία μπορεί να 
στηριχθεί η αναπτυξιακή πορεία τους και να καθοριστούν οι στρατηγικές 
κατευθύνσεις μιας συνεκτικής και συνολικής στρατηγικής τοπικής ανάπτυξης για την 
περιοχή αναφοράς. Ακόμη, ο εντοπισμός και καταγραφή των αδύνατων σημείων 
αποτελεί την αναγκαία βάση για εκείνες τις πολιτικές και δράσεις που θα συνέβαλαν 
στη θεραπεία τους. Εξάλλου, σε ένα συνεχώς μεταλλασσόμενο περιβάλλον 
παρουσιάζονται ευκαιρίες και κίνδυνοι, στοιχεία τα οποία θα πρέπει να 
αξιολογούνται και να λαμβάνονται υπόψη κατά το σχεδίασμά των όποιων 
παρεμβάσεων πολιτικής υπέρ των εν λόγω περιοχών.
Η ανάλυση S.W.O.T συνίσταται από τις τέσσερις εξίσου σημαντικές παραμέτρους:
^ Δυνατά σημεία-πλεονεκτήματα 
S Αδύνατα σημεία 
Υ Ευκαιρίες 
•S Απειλές
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Οι δύο πρώτες παράμετροι καθορίζονται από την ανάλυση του εσωτερικού 
περιβάλλοντος, δηλαδή των ιδιαίτερων χαρακτηριστικών της περιοχής μελέτης 
(Καρδίτσα) και αφορούν αποκλειστικά τον προσδιορισμό των πλεονεκτημάτων ή 
μειονεκτημάτων που πηγάζουν από την υφιστάμενη υποδομή, τις χωρικές 
διαρθρώσεις και τα στοιχεία που διαμορφώνουν το κοινωνικοοικονομικό προφίλ της 
περιοχής. Η συλλογή, ανάλυση και επεξεργασία των φυσιογνωμικών, οικονομικών 
κλπ. στοιχείων που έχει προηγηθεί επιτρέπει την αξιολόγηση και τη σύνοψη των 
συμπερασμάτων σχετικά με τα δυνατά και αδύνατα σημεία που σκιαγραφούν το 
χαρακτήρα της υπό μελέτη περιοχής.
Λαμβάνοντας υπόψη τα στοιχεία που συγκροτούν το εσωτερικό περιβάλλον της 
περιοχής μελέτης, εντοπίζονται και εξειδικεύονται οι παράμετροι που συνιστούν τα 
δυνατά σημεία, τα οποία πρέπει να αναπτύξει η παραγωγική δραστηριότητα στην 
περιοχή, καθώς και τα αδύνατα σημεία, τα οποία καλείται να περιορίσει, ώστε να μην 
αποτελούν τροχοπέδη στην ανάπτυξή της.
Κατά αναλογία, λαμβάνοντας υπόψη τα συμπεράσματα από την ανάλυση του 
εξωτερικού περιβάλλοντος προσδιορίζονται τα σημεία εκείνα που διαφαίνεται να 
αποτελούν ευκαιρίες για ανάπτυξη και τα οποία θα πρέπει να εκμεταλλευθεί ο 
στρατηγικός αναπτυξιακός σχεδιασμός, καθώς και οι κίνδυνοι που ενδέχεται να 
αντιμετωπιστούν στο μέλλον.
Σε Πίνακα συνοψίζονται τα κύρια αποτελέσματα της SWOT ανάλυσης για την 
περιοχή μελέτης, ενώ στη συνέχεια αναλύεται και τεκμηριώνεται κάθε ένα από τα 
στοιχεία που συνθέτουν τα δυνατά και αδύνατα σημεία καθώς και οι ευκαιρίες και 
απειλές για την ανάπτυξη της περιοχής.
Κατά αυτό τον τρόπο η ανάλυση S.W.O.T μπορεί σχηματικά να απεικονιστεί ως 
εξής:
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Εσωτερικοί παράγοντες Εξωτερικοί παράγοντες
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6.2 ΕΦΑΡΜΟΓΗ S.W.O.T ΑΝΑΛΥΣΗ
Δυνατότητες ( trength) Αδυναμίες-Προβλήματα( 11 eakness)
■ Καταλαμβάνει μεγάλο μέρος των 
καθημερινών μετακινήσεων της 
πόλης της Καρδίτσας
■ Παραδοσιακή χρήση του ποδηλάτου 
από τους κατοίκους
■ Μέσο που απευθύνεται σε όλες τις
ηλικίες, πληθυσμιακές και
κοινωνικές ομάδες
■ Ευνοϊκή μορφολογία εδάφους της 
περιοχής - υψηλό ποσοστό πεδινής 
έκτασης
■ Μικρές χιλιομετρικές αποστάσεις 
στην πόλη
■ Δυνατότητα ανάπτυξης πολλαπλών 
μορφών χρήσης του ποδηλάτου 
(αθλητικών, τουριστικών, αναψυχής 
κ.λπ.)
■ Δυνατότητα δημιουργίας ειδικών 
ποδηλατικών διαδρομών στα ορεινά 
(υπάρχει ήδη σχεδιασμός)
■ Συμβολή στην υγεία των χρηστών
■ Αυξημένη χρήση από τους μαθητές
■ Ώριμη αντιμετώπιση από τις τοπικές 
αρχές της προώθησης της χρήσης 
του - αυξημένη ανταπόκριση της 
τοπικής κοινωνίας




■ Ελλιπής συντήρηση υφιστάμενων 
ποδηλατικών υποδομών
■ Αποσπασματικές παρεμβάσεις -
Έλλειψη ολοκληρωμένου
σχεδιασμού
■ Έλλειψη κυκλοφοριακού σχεδιασμού 
- κυκλοφοριακής μελέτης της πόλης
■ Ανεπαρκείς θέσεις στάθμευσης
■ Ανεπαρκής σήμανση στους
ποδηλατοδρόμους
■ Έλλειψη οργανωμένου φορέα
διαχείρισης της ανάπτυξης του 
ποδηλάτου
■ Έλλειψη σχεδίου προβολής
(marketing plan)
■ Ελλιπείς ενέργειες εκπαίδευσης - 
ευαισθητοποίησης
■ Ελλιπής οδική συμπεριφορά από 
όλους τους χρήστες
■ Παρατηρούνται φαινόμενα κλοπής 
σε δημόσιους χώρους
■ Ελλιπής αστυνόμευση - κατάληψη 
ποδηλατοδρόμων από άλλα μέσα
■ Έλλειψη οργανωμένης αθλητικής 
κουλτούρας για το ποδήλατο ικανής 
να προωθήσει και παρεμφερείς 
επιχειρηματικές δραστηριότητες (π.χ. 
συνεργεία αγωνιστικών ποδηλάτων)
■ Έλλειψη χαρτογράφησης και
σήμανσης ποδηλατικών διαδρομών 
που αφορούν την αναψυχή (π.χ. 
ειδικές διαδρομές σε Λ. Πλαστήρα)
■ Ελλιπής προώθηση του ποδηλάτου 
ως τουριστικού προϊόντος. Ανάγκη 
να προωθηθεί η δράση και σε 
κεντρικό επίπεδο και από εκεί να 
δοθεί η δυνατότητα σχεδιασμού 
διαφημιστικής καμπάνιας.
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Ευκαιρίες (Opportunities) Λπειλές-Κίνδυνοι( ’/treats)
■ Βασική αρχή η προώθηση του 
ποδηλάτου στις πολιτικές βιώσιμης 
ανάπτυξης
■ Συνδυασμός με τις πολιτικές 
αστικών αναπλάσεων
■ Χρηματοδότηση από Εθνικούς και 
Ευρωπαϊκούς πόρους
■ Ευρωπαϊκή Εβδομάδα Βιώσιμης 
Κινητικότητας
■ Συνδυασμός με άλλα μέσα μαζικής 
μεταφοράς (π.χ. τρένο, αστικά 
λεωφορεία)
■ Αξιοποίηση φυσικού περιβάλλοντος 
(Λίμνη Πλαστήρα)
■ Συνδυασμός με άλλες μορφές 
τουρισμού
■ Αυξημένη ζήτηση για πολλαπλές 
δραστηριότητες σχετικά με το 
ποδήλατο
■ Αυξημένο ενδιαφέρον από
συλλόγους (αθλητικούς,
ποδηλατικούς κ.λπ.) που
δραστηριοποιούνται έξω από τα όρια 
του Νομού Καρδίτσας
■ Συνεργασία όμορων δήμων.
■ Έλλειψη νομοθετικού πλαισίου 
(Κ.Ο.Κ)
■ Έλλειψη συντονισμού και
οργάνωσης μεταξύ των δήμων του 
Νομού και των φορέων στο 
σχεδίασμά μελλοντικών
παρεμβάσεων
■ Ανταγωνισμός από άλλα μέσα 
μετακίνησης.
■ Εμπλοκή παραγόντων χωρίς γνώση
του αντικειμένου προκειμένου να 
αποκομίσουν πρόσκαιρα οφέλη. (Για 
παράδειγμα, εταιρίες ενοικίασης 
ποδηλάτου χοορις εξοπλισμό
,υποδομή κτλ ).
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ΕΡΓΑΣΤΗΙΊΟIΥΓΚ( )ΙΝΩΝΙΑΚΗΣ ΤΕΧΝΙΚΗΣ
6.2.1 Δυνατότητες ( trengths)
Καταλαμβάνει μεγάλο μέρος των καθημερινών μετακινήσεων της πόλης της 
Καρδίτσας
Το ποδήλατο κατέχει κυρίαρχη θέση στην καθημερινότητα των κατοίκων της πόλης 
της Καρδίτσας. Αυτό συμβαίνει για το λόγω ότι οι χρήσεις του είναι πολλαπλές. 
Αρχικά, χρησιμοποιείται για τις μετακινήσεις των κατοίκων από και προς την 
εργασία τους. Ένα μεγάλο ποσοστό επιλέγει το ποδήλατο για τις καθημερινές του 
ανάγκες και εξυπηρετήσεις. Στην ανάπτυξη αυτή συντελεί το γεγονός ότι οι 
αποστάσεις εντός της πόλης της Καρδίτσας είναι μικρές και καλύπτονται σε μικρό 
χρονικό διάστημα. Το γεγονός ότι τα τελευταία χρόνια παρατηρείται καλπάζουσα 
ανάπτυξη της χρήσης του ιδιωτικού αυτοκινήτου, με αποτέλεσμα την επιβάρυνση 
του κυκλοφοριακού φόρτου στο κέντρο της πόλης, το ποδήλατο αποτελεί ιδανικό 
μέσο γρηγορότερης επιλογής για την κάλυψη των αναγκών των κατοίκων.
Παραδοσιακή χρήση του ποδηλάτου από τους κατοίκους
Η χρήση του ποδηλάτου από τους κατοίκους της Καρδίτσας δεν είναι κάτι που 
εμφανίστηκε τα τελευταία χρόνια ή αποτελεί σημείο των καιρών. Η εμφάνισή του 
εντοπίζεται σε προηγούμενες δεκαετίες και φτάνει μέχρι τη σημερινή εποχή. 
Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός ότι ακόμα και σήμερα κυκλοφορούν παλαιά 
ποδήλατα (τα οποία συνήθως κληρονομήθηκαν από τον πατέρα ή τον παππού) και 
είναι ποδήλατα μεγάλα και βαριά(γνωστά και ως «ματρακάδες»). Πολλά από αυτά 
βρίσκονται σε άριστη κατάσταση πράγμα που σημαίνει ότι οι κάτοχοί τους 
διατηρούν ό,τι τους συνδέει με το παρελθόν, δίνοντας του με αυτόν τον τρόπο 
ιδιαίτερη πολιτιστική αξία.
Μέσο που απευθύνεται σε όλες τις ηλικίες, πληθυσμιακές και κοινωνικές ομάδες
Η χρήση του ποδηλάτου από τους κατοίκους της Καρδίτσας δεν περιορίζεται σε 
συγκεκριμένες και επιλεγμένες μάζες ανθρώπων. Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός 
ότι κυκλοφορούν πολλοί και διαφορετικοί τύποι ποδηλάτου. Οι άνδρες συνήθως 
επιλέγουν πιο μεγάλα και βαριά ποδήλατα ενώ οι γυναίκες πιο μικρά και ελαφριά. Οι 
μεγαλύτεροι σε ηλικία χρήστες έχουν τη δυνατότητα να επιλέξουν ποδήλατα πιο 
απλά από άποψη τεχνολογίας, με τρεις ρόδες και αποθηκευτικό χώρο πράγμα που
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εξυπηρετεί τις καθημερινές τους ανάγκες αλλά και τους προσφέρουν μεγαλύτερη 
ασφάλεια και σταθερότητα. Επίσης, οι γονείς για τις μετακινήσεις τους μαζί με τα 
μικρά παιδιά επιλέγουν ποδήλατα με τη δυνατότητα προσθήκης μικρού καθίσματος 
είτε στο μπροστινό είτε στο πίσω μέρος αυτού. Ακόμη, υπάρχουν διάφορα μεγέθη 
ποδηλάτου που απευθύνονται στα παιδιά όλων των ηλικιών. Από μικρά με επιπλέον 
ενσωματωμένες ρόδες για την εξοικείωση του παιδιού με αυτό μέχρι ποδήλατα για 
τους εφήβους με περισσότερες τεχνολογικές απαιτήσεις. Τέλος, το ποδήλατο είναι 
ένα μέσο που απευθύνεται σε όλες τις κοινωνικές και οικονομικές ομάδες του 
πληθυσμού.
Ευνοϊκή μορφολογία εδάφους της περιοχής - υψηλό ποσοστό πεδινής έκτασης
Ο Νομός Καρδίτσας παρουσιάζει έντονη γεωφυσική μορφολογία με εντελώς πεδινές 
εκτάσεις από τη μια πλευρά και έντονες ορεινές κλίσεις από την άλλη. Το ποσοστό 
των πεδινών εκτάσεων είναι αρκετά μεγάλο σε σχέση με αυτό των ορεινών και 
ημιορεινών πράγμα που ευνοεί την ανάπτυξη του ποδηλάτου. Το γεγονός ότι η πόλη 
της Καρδίτσας μαζί με τους υπόλοιπους μεγάλους οικισμούς του νομού 
αναπτύσσονται σε ήπιο γεωμορφολογικό και επίπεδο έδαφος, δημιουργεί τις 
καλύτερες προοπτικές για τη μέχρι τώρα εμφάνιση του ποδηλάτου και την περαιτέρω 
ανάπτυξή του. Οι απουσία έντονων γεωμορφολογικών σχηματισμών αποτελεί το 
δυνατό σημείο που χρειάζεται να ληφθεί υπόψη και να συνδεθεί ισχυρά με τη χρήση 
του ποδηλάτου. Ο συνδυασμός αυτός θα μπορούσε να αποτελέσει συγκριτικό 
πλεονέκτημα ανάδειξης του Νομού στον τομέα του ποδηλάτου σε εθνικό και 
ευρωπαϊκό επίπεδο, αλλά και σε τουριστικό πόλο έλξης.
Μικρές χιλιομετρικές αποστάσεις στην πόλη
Η πόλη της Καρδίτσας αποτελεί χαρακτηριστική περίπτωση πόλης μεσαίου μεγέθους 
γεγονός που ευνοεί τη χρήση του ποδηλάτου από τους κατοίκους της. Ο πληθυσμός 
της δεν έχει παρουσιάσει ιδιαίτερες μεταβολές τα τελευταία χρόνια με αποτέλεσμα οι 
περιοχές κατοικίας να μην εξαπλωθούν σε ακραίο βαθμό. Αυτό έχει σαν αποτέλεσμα 
τη διατήρηση της χρήσης του ποδηλάτου σε υψηλά επίπεδα. Οι αποστάσεις από τις 
γειτονιές της πόλης έως το κέντρο είναι μικρές, της τάξης του χιλιομέτρου και 
καλύπτονται σε μικρό χρονικό διάστημα. Επίσης, οι πόλοι έλξης αναψυχής και
Φοιτητής: Κουκούλης Δημήτριος,Πολιτικός Μηχανικός
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΩΝ - ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ 143
Εργαστήριο Συγκοινωνιακής τεχνικής
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7
αθλητικών δραστηριοτήτων που χωροθετούνται περιμετρικά της πόλης 
προσεγγίζονται με αρκετά μεγάλη ευκολία από τους κατοίκους. Γενικότερα, οι 
αποστάσεις στην πόλη κυμαίνονται μεταξύ των 3-4 χιλιομέτρων, οι οποίες σε 
συνδυασμό με τις ήπιες κυκλοφοριακές συνθήκες που επικρατούν, επιτρέπουν τους 
κατοίκους, ανεξαρτήτως ηλικίας πολλές φορές, να προτιμήσουν το ποδήλατο για τις 
μετακινήσεις τους.
Δυνατότητα ανάπτυξης πολλαπλών μορφών χρήσης του ποδηλάτου (αθλητικών, 
τουριστικών, αναψυχής κ.λπ.)
Η ανάπτυξη ποικίλων μορφών χρήσης του ποδηλάτου αποτελεί άμεσα 
πραγματοποιήσιμο στόχο, αφού το ποδήλατο αποτελεί χαρακτηριστικό στοιχείο της 
πόλης της Καρδίτσας. Το γεγονός ότι χρησιμοποιείται από πολλούς κατοίκους για τις 
καθημερινές τους μετακινήσεις από και προς την εργασία τους είναι κάτι δεδομένο. 
Η ύπαρξη υποδομών αναψυχής και ψυχαγωγίας τόσο εντός πόλης όσο και 
περιμετρικά μπορούν να αποτελόσουν προορισμούς και να ευνοήσουν τη χρήση του 
ποδηλάτου για το σκοπό αυτό. Αυτό ενισχύεται εξαιρετικά αν ληφθεί υπόψη η 
«ποδηλατική κουλτούρα» που έχει δημιουργηθεί σε πολλούς κατοίκους, λόγω του 
υπάρχοντος ποδηλατικού δικτύου και των επιπρόσθετων υποστηρικτικών υπηρεσιών 
που παρέχονται στην πόλη. Η ανάπτυξη και άλλων μορφών χρήσης του ποδηλάτου 
είναι δυνατόν να επιτευχθεί μέσω της συνδυαστικής χρήσης του ποδηλάτου για τις 
καθημερινές μετακινήσεις με τις υφιστάμενες παροχές (υποδομές, δραστηριότητες, 
εκδηλώσεις, υπηρεσίες κ.λπ.)
Δυνατότητα δημιουργίας ειδικών ποδηλατικών διαδρομών στα ορεινά (υπάρχει 
ήδη σχεδιασμός)
Η ανάπτυξη του ποδηλάτου στον ορεινό όγκο του Νομού αποτελεί αξιοσημείωτο 
πλεονέκτημα αυτού του τομέα του ποδηλάτου αφού η ύπαρξη, σε επίπεδο 
σχεδιασμού, ειδικών διαδρομών είναι γεγονός. Για την προώθηση του ορεινού 
ποδηλάτου έχουν γίνει μικρά αλλά βασικά βήματα. Η ύπαρξη κάποιων βασικών 
ποδηλατικών υποδομών δηλώνει την ανάγκη επέκτασής του και σε αυτό το κομμάτι 
του Νομού. Το γεγονός ότι υπάρχει ήδη σε επίπεδο σχεδιασμού ορεινό ποδηλατικό
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δίκτυο αποτελεί σημαντικό στοιχείο που πρέπει να ληφθεί υπόψη και να τεθεί σε 
άμεση προτεραιότητα προς υλοποίηση.
Συμβολή στην υγεία των χρηστών
Είναι γεγονός ότι στις μέρες μας, το ποδήλατο, μαζί με το κολύμπι και το περπάτημα, 
αποτελούν μερικούς από τους δημοφιλέστερους τρόπους άθλησης ανάμεσα στους 
νέους αλλά πολύ περισσότερο στους μεγαλύτερους σε ηλικία κατοίκους της 
Καρδίτσας. Το ποδήλατο έχει τη δυνατότητα να δημιουργεί στους χρήστες του 
εξαιρετικά καλή φυσική κατάσταση και να ενισχύσει το ανοσοποιητικό σύστημα, 
αφού αποτελεί κατά κύριο λόγο αεροβική άσκηση. Πέρα από τα οφέλη στη σωματική 
υγεία, το ποδήλατο συμβάλλει θετικά και στη ψυχική υγεία των χρηστών. Η 
δυνατότητα γρήγορης εναλλαγής των εικόνων βοηθά το χρήστη να μη αισθανθεί 
πλήξη και ανία. Η επαφή με το φυσικό περιβάλλον, τις εναλλαγές του φωτός και της 
θερμοκρασίας συντελεί στη δημιουργία αισθήματος ευφορίας και αναζωογόνησης 
του οργανισμού.
Αυξημένη χρήση από τους μαθητές
Η χρήση του ποδηλάτου στην Καρδίτσα έχει ευρεία ανταπόκριση σε μια ομάδα 
χρηστών εξαιρετικά ελπιδοφόρα για το μέλλον του μέσου αυτού. Έντονο είναι το 
φαινόμενο της χρήσης του ποδηλάτου από τους μαθητές. Είναι γεγονός ότι πολλά 
σχολικά συγκροτήματα έχουν μεταφερθεί, πλέον, από το κέντρο της πόλης προς την 
περιφέρεια. Οι αποστάσεις καλύπτονται και πάλι μεν με τα πόδια αλλά σε 
περισσότερο χρόνο από πριν. Αυτό ώθησε τους μαθητές να χρησιμοποιούν τα 
ποδήλατά τους για τις καθημερινές τους μετακινήσεις από και προς το σχολείο τους 
καθώς και για τις δραστηριότητες τους εκτός αυτού, το απόγευμα. Στις μέρες μας, 
ελάχιστοι είναι οι μαθητές στην πόλη της Καρδίτσας, που δεν χρησιμοποιούν το 
ποδήλατο για τις μετακινήσεις τους. Σε αυτό συντέλεσε και το γεγονός ότι δεν έχουν 
τη δυνατότητα να επιλέξουν, μέχρι κάποια ηλικία, άλλο μέσο μεταφοράς (π.χ. 
μηχανάκι, αυτοκίνητο). Ακόμη, πολλοί γονείς, παραδοσιακά, από τα πρώτα δώρα που 
κάνουν στα παιδιά τους σε γενέθλια ή γιορτές είναι ένα ποδήλατο αφού το θεωρούν 
ως αντικείμενο πρώτης ανάγκης και όχι πολυτέλειας.
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Ώριμη αντιμετώπιση από τις τοπικές αρχές της προώθησης της χρήσης του - 
αυξημένη ανταπόκριση της τοπικής κοινωνίας
Η συμβολή της παράδοσης στην αντιμετώπιση της χρήσης του ποδηλάτου από τους 
τοπικούς φορείς αποτέλεσε αδιαμφισβήτητο γεγονός. Η διάθεσή τους να προσφέρουν 
στους κατοίκους καλύτερη ποιότητα ζωής μέσω ενός στοιχείου που κυριαρχούσε 
παλιότερα έφερε γρήγορα αποτελέσματα. Παράλληλα, η τοπική κοινωνία ήταν και 
είναι ήδη ώριμη να υιοθετήσει το μέσο αυτό και να το εντάξει στον τρόπο ζωής της. 
Η περαιτέρω προώθηση της χρήσης του ποδηλάτου είναι κάτι για το οποίο δεν είναι 
ανάγκη να γίνουν επίπονες προσπάθειες από την πλευρά των τοπικών αρχών, αφού η 
κοινωνία της Καρδίτσας έχει τη διάθεση να ανταποκριθεί ισχυρά. Πολλές φορές 
φτάνει να το επιζητά και να το απαιτεί. Αυτό συμβαίνει για το λόγο ότι η χρήση του 
ποδηλάτου αποτελεί στοιχείο της παράδοσής της και είναι εξοικειωμένη με αυτό.
Ύπαρξη αρκετών μελετών σχεδιασμού ποδηλατικών υποδομών
Η ωριμότητα των τοπικών αρχών φαίνεται και στη προσπάθεια που κάνουν να 
υλοποιούν ποδηλατικές υποδομές. Η προώθηση του ποδηλάτου αποτελεί έναν άξονα 
που ενισχύει τη βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων. Για το λόγο αυτό 
αρκετοί τοπικοί φορείς έχουν εντάξει στον προγραμματισμό τους τη σύνταξη 
μελετών για την κατασκευή ποδηλατικών υποδομών. Στην παρούσα φάση αξίζει να 
σημειωθεί ότι ένας σημαντικός αριθμός δήμων έχει ήδη συντάξει μελέτες 
ποδηλατικών υποδομών και αναμένει τη υλοποίησή τους μέσω κατάλληλων 
χρηματοδοτικών εργαλείων.
Διοργάνωση αξιόλογων εκδηλώσεων
Παράλληλα με τη δυνατότητα ανάπτυξης ποδηλατικών υποδομών υπάρχει έντονη 
δραστηριότητα στη διοργάνωση εκδηλώσεων σχετικά με το ποδήλατο. Η υλοποίηση 
τέτοιων διοργανώσεων στο παρελθόν αποτελεί αξιοσημείωτη εμπειρία. Το δυνατό 
σημείο αυτό μπορεί να αποτελέσει τη βάση μιας ολοκληρωμένης προσπάθειας 
ευαισθητοποίησης και αφύπνισης της κοινής γνώμης της Καρδίτσας να 
χρησιμοποιήσει το ποδήλατο σε μεγαλύτερο βαθμό αλλά και σε περισσότερες 
δραστηριότητες της καθημερινότητας της.
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6.2.2 Αδυναμίες-Προβλήματα ( eakness)
Ελλιπής συντήρηση υφιστάμενων ποδηλατικών υποδομών
Ο Νομός Καρδίτσας βρίσκεται σε αρκετά υψηλό επίπεδο στον τομέα των 
ποδηλατικών υποδομών. Υπάρχει ανεπτυγμένο δίκτυο, σε επίπεδο πόλης 
περισσότερο, που καλύπτει σε μεγάλο μέρος τις ανάγκες των κατοίκων. Παρόλα αυτά 
υπάρχει έντονη διαμαρτυρία από τους χρήστες του ποδηλάτου ότι οι υφιστάμενες 
ποδηλατικές υποδομές βρίσκονται σε επίπεδο εγκατάλειψης και δεν συντηρούνται. 
Αυτό ενέχει σημαντικούς κινδύνους όσον αφορά στην ασφάλεια των πολιτών αλλά 
και την εικόνα που παρουσιάζει η πόλη.
Αποσπασματικές παρεμβάσεις - Έλλειψη ολοκληρωμένου σχεδιασμού
Τα τελευταία χρόνια έχουν διοργανωθεί κατά καιρούς αρκετές εκδηλώσεις που έχουν 
σκοπό την ευαίσθητο ποίηση των κατοίκων σχετικά με τη χρήση του ποδηλάτου. 
Κάποιες από αυτές συνεχίζουν να γίνονται αλλά δεν είναι θεσμοθετημένες ούτε 
υπάρχει κάποιος συγκεκριμένος φορέας που τις συντονίζει. Γίνονται αποσπασματικά 
κατά τη διάρκεια του χρόνου και η υλοποίησή τους στηρίζεται στον εθελοντισμό και 
την καλή θέληση κάποιων κατοίκων. Στον τομέα των ποδηλατικών υποδομών 
παρατηρείται επίσης ανυπαρξία ολοκληρωμένου σχεδιασμού. Το γεγονός της 
κατασκευής αποσπασματικών λωρίδων ποδηλατοδρόμων σε διάφορα σημεία του 
ιστού της πόλης, χωρίς να συνδέονται με τις υφιστάμενες υποδομές αποτελεί μια 
άναρχη και καιροσκοπική αντιμετώπιση του τομέα του ποδηλάτου. Σε πολλά σημεία 
παρατηρείται και το γεγονός της διαφορετικής χρήσης των υλικών, από τα 
συνηθισμένα, για την κατασκευή των νέων ποδηλατικών υποδομών. Αυτό έχει σαν 
αποτέλεσμα να αντιμετωπίζονται αυτές οι νέες υποδομές ως δευτερεύουσας σημασίας 
και να μην τυγχάνουν της ίδιας αντιμετώπισης ούτε από τους κατοίκους αλλά και από 
τους υπεύθυνους φορείς για τη συντήρησή τους. Η ανυπαρξία ολοκληρωμένου 
σχεδίου δράσης που να αφορά την προώθηση της χρήσης του ποδηλάτου έχει σαν 
αποτέλεσμα την άγνοια και την ελλιπή γνώση από τη μεριά των κατοίκων.
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Έλλειψη κυκλοφοριακού σχεδιασμού - κυκλοφοριακής μελέτης της πόλης
Το γεγονός ότι το ποδήλατο κατέχει σημαντική θέση στην καθημερινότητα των 
κατοίκων της Καρδίτσας οδήγησε στην ανάγκη κατασκευής ποδηλατικών υποδομών. 
Η μη εφαρμογή ενός ολοκληρωμένου κυκλοφοριακού σχεδιασμού, στην πόλη 
συγκεκριμένα και η αντιμετώπιση του ποδηλάτου «ισότιμα» με τα υπόλοιπα μέσα 
μεταφοράς μπορεί να ενισχύσει την χρήση του και να δημιουργήσει τις κατάλληλες 
προϋποθέσεις σωστής ποδηλατικής συμπεριφοράς.
Ανεπαρκείς θέσεις στάθμευσης
Είναι γεγονός ότι το ποδήλατο κυριαρχεί στην καθημερινή ζωή των κατοίκων της 
Καρδίτσας. Χρησιμοποιείται από όλες τις ηλικίες και όλες τις κοινωνικές ομάδες για 
τις μετακινήσεις και την εξυπηρέτηση των αναγκών τους. Όταν όμως χρειαστεί να 
σταθμεύσει κανείς το ποδήλατό του για οποιαδήποτε λόγο και να συνεχίσει με τα 
πόδια είναι σχεδόν αδύνατο να βρει κατάλληλο σημείο στην πόλη. Αυτό συμβαίνει 
επειδή αυτές που υπάρχουν είναι ελάχιστες και ήδη κατειλημμένες.
Ανεπαρκής σήμανση στους ποδηλατοδρόμους
Κατά την κατασκευή των ποδηλατοδρόμων προβλέπεται και η επαρκής σήμανση 
αυτών. Παρόλα αυτά υπάρχει έντονη η ανησυχία από την πλευρά των κατοίκων ότι 
αυτή δεν ικανοποιεί τις ανάγκες των χρηστών του ποδηλάτου και δεν ενισχύει το 
αίσθημα ασφάλειας για τη μετακίνησή τους. Συγκεκριμένα, η ανυπαρξία 
ικανοποιητικού αριθμού φαναριών στις διασταυρώσεις και η ελλιπής οριζόντια και 
κατακόρυφη σήμανση αποτελούν ανασταλτικούς παράγοντες ενίσχυσης της χρήσης 
του ποδηλάτου από μεγαλύτερο αριθμό ατόμων και περισσότερες κοινωνικές ομάδες.
Έλλειψη οργανωμένου φορέα διαχείρισης της ανάπτυξης του ποδηλάτου
Είναι γεγονός ότι η Καρδίτσα είναι μια πόλη όπου το ποδήλατο αποτελεί 
χαρακτηριστικό της κοινωνικής ζωής εδώ και πολλά χρόνια. Οι μεμονωμένες 
δράσεις, που πραγματοποιήθηκαν τα τελευταία χρόνια, έχουν ενισχύσει το ρόλο του 
και τη χρήση του στην καθημερινή ζωή των κατοίκων. Η έλλειψη όμως στο
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συντονισμό των δράσεων και των υποδομών του ποδηλάτου απαιτεί την ύπαρξη ενός 
φορέα διαχείρισης που κύριο μέλημά του θα είναι η ενίσχυση της χρήσης του 
ποδηλάτου.
Έλλειψη σχεδίου προβολής (marketing plan)
Σκοπός των δράσεων που πραγματοποιήθηκαν τα τελευταία χρόνια ήταν η ενίσχυση 
της χρήσης του ποδηλάτου από τους κατοίκους της πόλης. Πέρα όμως από αυτό, το 
ποδήλατο συμβάλλει και στην τουριστική ανάπτυξη και ανάδειξη της περιοχής. Οι 
συντονισμένες ενέργειες προώθησής του ως εναλλακτικό μέσο, εντός αλλά πολύ 
περισσότερο εκτός του Νομού, μπορούν να δημιουργήσουν τις απαραίτητες 
προϋποθέσεις τουριστικής ανάπτυξης. Η απουσία ενός σχεδίου προβολής του 
ποδηλάτου ως μέσο μετακίνησης με πολλαπλές χρήσεις δεν διευκολύνει την 
περαιτέρω ενίσχυση της χρήσης του αλλά και δεν μπορεί να αποτελέσει στοιχείο που 
θα συμβάλει στην τουριστική ανάδειξη του Νομού.
Ελλιπείς ενέργειες εκπαίδευσης - ευαισθητοποίησης
Ένα από τα προβλήματα που αντιμετωπίζει ο τομέας του ποδηλάτου είναι και η 
έλλειψη ενεργειών εκπαίδευσης - ευαισθητοποίησης του κοινού. Σκοπός των 
δράσεων αυτών είναι η πληροφόρηση των ενδιαφερομένων με τα πλεονεκτήματα που 
έχει η χρήση του ποδηλάτου σε διάφορους τομείς της ανθρώπινης δραστηριότητας 
αλλά και οι επιπτώσεις του στο κοινωνικό σύνολο. Η απουσία δράσεων που αφορούν 
ενέργειες εκπαίδευσης και ευαισθητοποίησης των κατοίκων δεν ενισχύουν τη χρήση 
του ποδηλάτου.
Ελλιπής οδική συμπεριφορά από όλους τους χρήστες
Πέρα από τις υποδομές που είναι απαραίτητες για να αναπτυχθεί το ποδήλατο 
απαιτούνται και ενέργειες εκπαίδευσης των χρηστών του. Η συνύπαρξή του με τα 
υπόλοιπα τροχοφόρα (π.χ. αυτοκίνητα, μοτοποδήλατα κ.λπ.) απαιτεί σωστή 
συμπεριφορά από τους χρήστες του ποδηλάτου για τον τρόπο που οδηγούν αλλά και 
από τους υπόλοιπους χρήστες των τροχοφόρων για το πώς θα πρέπει να 
αντιμετωπίζουν τους ποδηλάτες. Μπορεί ωστόσο κάτι τέτοιο να απαιτείται και να
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είναι το ιδανικότερο αλλά στην πραγματικότητα δεν συμβαίνει σε μεγάλο βαθμό. Η 
απουσία σωστής οδικής συμπεριφοράς είναι ένα στοιχείο που υπονομεύει τη χρήση 
του ποδηλάτου και ενισχύει το αίσθημα της ανασφάλειας.
Παρατηρούνται φαινόμενα κλοπής σε δημόσιους χώρους
Ένα από τα προβλήματα που αντιμετωπίζει ο τομέας του ποδηλάτου είναι και αυτό 
της κλοπής σε δημόσιους χώρους, πράγμα που υπονομεύει τη χρήση του μέσου 
αυτού. Σε αυτό συμβάλλει σημαντικά ο μικρός αριθμός θέσεων στάθμευσης καθώς 
αυτό αναγκάζει τους χρήστες του ποδηλάτου να σταθμεύουν όπου τους εξυπηρετεί. 
Αυτό έχει σαν αποτέλεσμα να υπάρχουν ποδήλατα διασκορπισμένα σε όλη τη πόλη, 
και όχι μαζεμένα σε συγκεκριμένα μέρη, γεγονός που επιτρέπει ευκολότερα την 
κλοπή τους. Ο συνδυασμός του παραπάνω γεγονότος με την έλλειψη παιδείας και 
αστυνόμευσης εντείνει το φαινόμενο αυτό και αναστέλλεται η ανάπτυξη της χρήσης 
του ποδηλάτου.
Ελλιπής αστυνόμευση - κατάληψη ποδηλατοδρόμων από άλλα μέσα
Μεταξύ των άλλων προβλημάτων που αντιμετωπίζει ο τομέας του ποδηλάτου είναι 
και αυτό της ελλιπούς αστυνόμευσης με αποτέλεσμα οι ποδηλατοδρόμοι να 
καταλαμβάνονται από άλλα μέσα μετακίνησης και να εμποδίζεται έτσι η κίνηση των 
ποδηλάτων. Πολύ συχνά παρατηρείται και το φαινόμενο της κατάληψης τμημάτων 
των ποδηλατοδρόμων από άλλα τροχοφόρα οχήματα με αποτέλεσμα να 
παρεμποδίζεται η κίνηση των ποδηλάτων.
Έλλειψη οργανωμένης αθλητικής κουλτούρας για το ποδήλατο ικανής να 
προωθήσει και παρεμφερείς επιχειρηματικές δραστηριότητες (π.χ. συνεργεία 
αγωνιστικών ποδηλάτων)
Ένα από τα προβλήματα που αντιμετωπίζει ο τομέας του ποδηλάτου είναι και η 
έλλειψη οργανωμένης αθλητικής κουλτούρας. Ενώ το ποδήλατο αποτελεί 
χαρακτηριστικό στοιχείο του Νομού, η ενασχόληση των κατοίκων σε αθλητικό 
επίπεδο δεν είναι ανεπτυγμένη. Το γεγονός ότι δεν υπάρχει κάποιος σύλλογος ο 
οποίος να δραστηριοποιείται εντατικά σε αγωνιστικό επίπεδο επιτείνει το υπάρχον
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πρόβλημα. Παράλληλα, η έλλειψη αθλητικής κουλτούρας δεν διευκολύνει την 
ανάπτυξη επιχειρηματικών δραστηριοτήτων που να δρουν υποστηρικτικά προς το 
αθλητικό ποδήλατο. Η απουσία ή ακόμη και το πολύ μικρό ποσοστό των 
ενδιαφερομένων που ασχολούνται σε αθλητικό επίπεδο δεν δημιουργεί ιδιαίτερες 
ανάγκες σχετικά με το ποδήλατο. Σε περίπτωση που υπάρξει κάτι τέτοιο οι 
ενδιαφερόμενοι απευθύνονται εκτός του Νομού πράγμα που σημαίνει ότι δεν 
ενισχύονται και δεν υποστηρίζονται οι τοπικές επιχειρήσεις συνεπώς δεν 
υποστηρίζεται η ανάπτυξη της περιοχής.
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6.2.3 Ευκαιρίες ( pportunities)
Βασική αρχή η προώθηση του ποδηλάτου στις πολιτικές βιώσιμης ανάπτυξης
Ο νομός Καρδίτσας διαθέτει τις προϋποθέσεις για την εφαρμογή αποτελεσματικής 
περιβαλλοντικής πολιτικής με στόχο να αναδειχθεί σε πρότυπο βιώσιμης ανάπτυξη.
Πρόθεση όλων των πολιτικών και αναπτυξιακών φορέων του νομού Καρδίτσας είναι 
αυτός να αναδειχθεί σε πρότυπο «πράσινης ανάπτυξης». Αυτό όμως σημαίνει ότι σε 
κάθε αναπτυξιακή, οικονομική ή άλλη δραστηριότητα ή έργο που θα υλοποιείται, θα 
πρέπει να συμπεριλαμβάνεται - απαραίτητα - και η περιβαλλοντική διάσταση. 
Επομένως, κάθε έργο ή ενέργεια πρέπει να σχεδιάζεται με γνώμονα τη διατήρηση του 
φυσικού περιβάλλοντος ή έστω την κατά το δυνατό ελάχιστη περιβαλλοντική όχληση 
ή όπου είναι δυνατό, την περιβαλλοντική και αισθητική αναβάθμιση.
Συνδυασμός με τις πολιτικές αστικών αναπλάσεων
Τα τελευταία έτη υπάρχει αυξανόμενη τάση για υλοποίηση έργων αστικών και 
περιαστικών αναπλάσεων. Συχνά πραγματοποιούνται έργα «βιτρίνας», δηλαδή έργα 
με κύριο ή και αποκλειστικό σκοπό την «ωραιοποίηση» μιας έκτασης χωρίς 
ουσιαστικό αποτέλεσμα στη βελτίωση της καθημερινής ζωής των ανθρώπων, την 
ουσιαστική εξυπηρέτηση κάποιων καθημερινών αναγκών ή, γενικά, άλλη λειτουργική 
αξία πέρα από τη βελτίωση της γενικής εικόνας του αστικού ή περιαστικού τοπίου. Η
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ενσωμάτωση λοιπόν τόσο αισθητικών όσο και λειτουργικών έργων στο αστικό 
περιβάλλον, είναι μια παράμετρος στην οποία πρέπει να δοθεί καίρια σημασία. Κάθε 
έργο που πραγματοποιείται θα πρέπει να ενσωματώνει εκτός από την αισθητική και 
λειτουργική αξία για τους χρήστες μιας περιοχής. Στην περίπτωση του ποδηλάτου, 
δίνονται πολλές δυνατότητες ενσωμάτωσης των απαιτούμενων υποδομών στις 
πολιτικές των αστικών αναπλάσεων, σύμφωνα με το σκεπτικό που αναπτύχθηκε 
παραπάνω: για παράδειγμα, ένας ποδηλατοδρόμος μπορεί να λειτουργεί ως στοιχείο 
αρχιτεκτονικής ταυτότητας (αισθητική παρέμβαση, επαναλαμβανόμενο 
αρχιτεκτονικό στοιχείο) για μια πόλη αλλά, παράλληλα, να αποτελεί και μια 
λειτουργική, εργονομική και φιλοπεριβαλλοντική λύση για την εξυπηρέτηση των 
καθημερινών μετακινήσεων των πολιτών της.
Χρηματοδότηση από Εθνικούς και Ευρωπαϊκούς πόρους
Το Δ' ΚΠΣ με τα επιχειρησιακά προγράμματα των υπουργείων, το Π.Ε.Π. της 
Περιφέρειας Θεσσαλίας, οι ειδικές Κοινοτικές πρωτοβουλίες αλλά και εθνικά 
προγράμματα όπως ο εθνικός Αναπτυξιακός Νόμος προσφέρουν για τα επόμενα 
χρόνια σημαντικούς πόρους για αναπτυξιακή χρήση. Επίσης, τα Ευρωπαϊκά 
προγράμματα διασυνοριακής συνεργασίας υποστηρίζουν ενέργειες που προωθούν 
αρχές που θέτει η Ευρωπαϊκή Ένωση και δίνουν τη δυνατότητα ανταλλαγής 
τεχνογνωσίας και καινοτόμων μεθόδων προσέγγισης. Για να υπάρξει βέβαια 
χρηματοδότηση απαιτείται συνεχής ενημέρωση και παρακολούθηση, άρτια 
τεχνοκρατική προετοιμασία καθώς και δραστηριοποίηση όλων των ενδιαφερομένων 
φορέων. Η συνεργασία με τους υπευθύνους της κεντρικής διοίκησης του Νομού και 
τους υπερκείμενους θεσμούς οδηγούν στην αποτελεσματικότερη αξιοποίηση των 
εκάστοτε χρηματοδοτήσεων.
Ευρωπαϊκή Εβδομάδα Βιώσιμης Κινητικότητας
Είναι πλέον γεγονός ότι τα τελευταία χρόνια έχει καθιερωθεί σε ευρωπαϊκό επίπεδο η 
Ευρωπαϊκή Εβδομάδα Βιώσιμης Κινητικότητας κάθε τελευταία εβδομάδα του 
Σετττέμβρη. Αυτό το χρονικό διάστημα σε διάφορα κράτη - μέλη της Ε.Ε. 
παρατηρείται έντονη κινητικότητα σε σχέση με τη διοργάνωση πολιτιστικών
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δρώμενων που συνδυάζονται κατά κύριο λόγο με τη χρήση του ποδηλάτου. 
Αποκορύφωμα αποτελεί η 22α Σεπτεμβρίου που τα κέντρα των πόλεων απαγορεύουν 
την κυκλοφορία, για 2 ώρες, στα μηχανοκίνητα μέσα και επιτρέπεται μόνο το 
ποδήλατο. Το χρονικό αυτό διάστημα μπορεί να αποτελεί ορόσημο για κάθε πόλη 
που προωθεί τη χρήση του ποδηλάτου. Η ευκαιρία αυτή μπορεί να εκμεταλλευτεί 
κατάλληλα από τους σχετικούς φορείς που ασχολούνται με το ποδήλατο και να 
προωθήσει τη χρήση του και να συμβάλλει ουσιαστικά στην ανάπτυξη του μέσου 
αυτού.
Συνδυασμός με άλλα μέσα μαζικής μεταφοράς (π.χ. τρένο, αστικά λεωφορεία)
Το ποδήλατο, ως μέσο μικρού όγκου και βάρους, το οποίο μπορεί να μεταφερθεί 
σχεδόν παντού, αξιοποιώντας άλλα συγκοινωνιακά μέσα (τρένο, αστικά λεωφορεία, 
κ.λπ.) και, σε συνδυασμό με αυτά, να αυξήσει την εμβέλεια και τις δυνατότητες 
χρήσης του και σε πιο απομακρυσμένες περιοχές εντός ή εκτός της πόλης. Αυτό 
μπορεί να γίνει πολύ εύκολα με τη συνδυασμένη χρήση του ποδηλάτου, το οποίο θα 
μπορεί να χρησιμοποιείται για όλες τις μικρομετακινήσεις (έως και λίγα χιλιόμετρα). 
Εάν απαιτείται η μεταφορά του ποδηλάτη σε αρκετά μεγάλη απόσταση, αυτός θα 
μπορεί να χρησιμοποιεί τα μέσα μαζικής μεταφοράς παίρνοντας όμως μαζί του και 
το ποδήλατο, το οποίο θα χρησιμοποιήσει και μετά την άφιξή του σε πιο 
απομακρυσμένο προορισμό. Αυτή είναι μια σημαντική ευκαιρία για την ενθάρρυνση 
της χρήσης του ποδηλάτου από χρήστες που μέχρι τώρα κωλύονται από αυτό τον 
περιορισμό. Μόνη απαίτηση, η θεσμική ρύθμιση του δικαιώματος εισόδου του 
ποδηλάτου στα μέσα μαζικής μεταφοράς ή και η τοποθέτηση ειδικών βάσεων 
εξωτερικά των οχημάτων για τη μεταφορά κάποιου αριθμού ποδηλάτων.
Αξιοποίηση φυσικού περιβάλλοντος (Λίμνη Πλαστήρα)
Η χρήση του ποδηλάτου στην περιοχή της λίμνης Ν. Πλαστήρα θα μπορούσε να 
χαρακτηριστεί ως μια εκ των «ων ουκ άνευ» δραστηριότητα από μέρους των 
επισκεπτών σε μια περιοχή, όπως η λίμνη Πλαστήρα, η οποία ανήκει στο Δίκτυο 
προστατευόμενων περιοχών “Natura 2000”. Η χρήση του ποδηλάτου και, γενικά, των 
φιλικών προς το περιβάλλον μέσων μεταφοράς, δεν είναι «μόδα» για μια
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προστατευόμενη περιοχή αλλά κοινωνική και περιβαλλοντική αναγκαιότητα. Έτσι, 
αποτελεί μοναδική ευκαιρία για την ουσιαστική προστασία της περιοχής η κατά το 
δυνατόν χρήση του ποδηλάτου για τους επισκέπτες σε αυτή για λόγους περιήγησης 
και γνωριμίας με τον τόπο, αναψυχής ή και άθλησης. Το συνολικό κοινωνικό και 
περιβαλλοντικό όφελος που μπορεί να προκόψει είναι σημαντικό, όπως σημαντική θα 
είναι και η γενικότερη προβολή της περιοχής ως «περιοχή χρήσης του ποδηλάτου».
Συνδυασμός με άλλες μορφές τουρισμού
Το ποδήλατο, ως εύχρηστο μέσο μετακίνησης, μπορεί να συνδυαστεί ιδανικά με 
πολλές άλλες μορφές τουριστικών δραστηριοτήτων και ειδικά με τον οικοτουρισμό 
και τον αγροτουρισμό ή, ακόμα, με τον εκπαιδευτικό τουρισμό, ιδιαίτερα στην ειδική 
περίπτωση του εκπαιδευτικού τουρισμού που αφορά τα προγράμματα 
περιβαλλοντικής εκπαίδευσης. Μπορεί να χρησιμοποιηθεί τόσο για τη γνωριμία και 
παρατήρηση μιας οικολογικής περιοχής (π.χ.: για παρατήρηση πουλιών) την οποία δε 
μπορεί ή δεν πρέπει να προσεγγίσει κανείς με μηχανοκίνητα μέσα, όσο και για 
αναψυχικές δραστηριότητες κατά τη διάρκεια της παραμονής του στην περιοχή. 
Παράλληλα, οι απαραίτητες μικρό μετακινήσεις (από και προς το χώρο διαμονής, 
κ.λπ..) αλλά και οι μετακινήσεις για τη διεξαγωγή συγκεκριμένων δραστηριοτήτων 
(π.χ.: για τις ανάγκες ενός προγράμματος περιβαλλοντικής εκπαίδευσης), οι τόποι 
διεξαγωγής των οποίων μπορεί να απέχουν κάποια απόσταση μεταξύ τους, μπορούν 
να καλυφθούν με τον καλύτερο τρόπο από τη χρήση του ποδηλάτου. Έτσι, οι «άλλες» 
μορφές τουρισμού αποκτούν την ουσιαστική τους διάσταση, δηλαδή ασκούνται με 
ήπιο και όχι ρυπογόνο τρόπο, προσδίδοντας παράλληλα στον άνθρωπο τα μεγαλύτερα 
δυνατά οφέλη. Επιπλέον, η ύπαρξη υποδομών ενοικίασης ή χορήγησης ποδηλάτων 
στον τόπο - προορισμό απαλλάσσει το χρήστη από την ανάγκη για μέριμνα σε σχέση 
με τη μεταφορά του δικού του ποδηλάτου από τον τόπο κατοικίας του.
Αυξημένη ζήτηση για πολλαπλές δραστηριότητες σχετικά με το ποδήλατο
Η χρήση του ποδηλάτου δεν περιορίζεται μόνο στην περίπτωση των κατοίκων της 
πόλης για την κάλυψη των καθημερινών αναγκών τους. Η ανάγκη για ψυχαγωγία και 
άθληση οδήγησε πολλούς χρήστες του ποδηλάτου να εκμεταλλευτούν το μέσο αυτό 
αυξάνοντας τις δυνατότητές του και εντάσσοντάς το στο πλαίσιο των εναλλακτικών
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δραστηριοτήτων. Η εμφάνιση μιας ειδικής κατηγορίας ποδηλάτου, των 
υδροποδηλάτων και των ορειβατικών ποδηλάτων, σε περιοχές γύρω από τη Λίμνη 
Πλαστήρα αποτελεί ένα φαινόμενο που παρατηρείται τα τελευταία χρόνια. Η διάθεση 
των επισκεπτών κυρίως να συνδυάσουν την παραμονή τους στην περιοχή με την 
ενασχόλησή τους με δραστηριότητες για ψυχαγωγία σχετικά με το ποδήλατο εντείνει 
την ανάγκη να ενισχυθεί η συγκεκριμένη αυτή κατηγορία.
Αυξημένο ενδιαφέρον από συλλόγους (αθλητικούς, ποδηλατικούς κ.λπ.) που 
δραστηριοποιούνται έξω από τα όρια του Νομού Καρδίτσας
Ο νομός Καρδίτσας διαθέτει την ήδη ανεπτυγμένη τουριστικά περιοχή Λίμνης Ν. 
Πλαστήρα, η οποία είναι παράλληλα περιοχή υψηλής αισθητικής αξίας και γι αυτό 
αποτελεί τον πιο σημαντικό τουριστικό προορισμό του νομού. Διαθέτει επομένως τις 
απαραίτητες υποδομές διαμονής και εστίασης για μεγάλες ή μικρές ομάδες 
ενδιαφερομένων αλλά και για μεμονωμένα άτομα. Αυτό, σε συνδυασμό με το 
ανάγλυφο του ορεινού τοπίου, το οποίο συνιστά τόπο κατάλληλο για ποδηλασία 
βουνού αλλά και τόπο κατάλληλο για αθλητική προετοιμασία ή ακόμα και για τη 
διεξαγωγή αθλητικών γεγονότων, δίνει ένα σημαντικό πλεονέκτημα στην περιοχή 
όσον αφορά την ελκυστικότητά της για την προσέλκυση επισκεπτών από άλλους 
νομούς της χώρας. Η ύπαρξη των απαραίτητων υποδομών και η καταλληλότητα του 
φυσικού τοπίου δημιουργούν άριστες προϋποθέσεις για την προσέλκυση συλλόγων 
ειδικού ενδιαφέροντος όπως αθλητικών, ποδηλατικών και φυσιολατρικών. Η 
ευκαιρία που αναδύεται λοιπόν, αρχικά για την περιοχή της Λίμνης Ν. Πλαστήρα και 
μελλοντικά και για άλλες αντίστοιχες περιοχές (λίμνης Σμοκόβου, χαράδρας 
Μέγδοβα, περιοχής Αργιθέας) είναι η ανάπτυξη της ιδέας της άσκησης της 
οργανωμένης ποδηλασίας από πολλούς και διαφορετικούς συλλόγους σε όλο το 
ορεινό σύμπλεγμα των Αγράφων. Τέλος, αν και οι πεδινές περιοχές του νομού (που 
αντιστοιχούν περίπου στο 50% της συνολικής έκτασης του νομού) φαίνεται ότι δεν 
έχουν το συγκριτικό πλεονέκτημα του ορεινού τοπίου και ανάγλυφου, εντούτοις 
αποτελούν ιδανικό πεδίο για την άσκηση της αγωνιστικής μορφής ποδηλασίας.
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Πολλοί δήμοι του Νομού παρουσιάζουν πανομοιότυπα χαρακτηριστικά που αφορούν 
κυρίως το φυσικό τοπίο (πεδινοί - ορεινοί) και την ανάπτυξη δραστηριοτήτων με 
κοινωνικό και πολιτισμικό χαρακτήρα. Αυτές οι ομοιότητες μπορούν να αποτελόσουν 
αιτία και αφορμή συνεργασίας, και στον τομέα της ανάπτυξης του ποδηλάτου, 
αναπτύσσοντας κοινούς στόχους και δημιουργώντας κοινές και συμπληρωματικές 
υποδομές (π.χ.: δίκτυο ποδηλατοδρόμων που θα αλληλοσυμπληρώνεται). Άλλοι 
όμοροι δήμοι, που γειτνιάζουν με τους παραπάνω, μπορεί να αναπτύξουν συνεργασία 
στον τομέα του ποδηλάτου φιλοξενώντας συμπληρωματικές ενέργειες που θα 
υποστηρίζουν το ποδήλατο. Μεταξύ των ορεινών δήμων μπορούν να αναπτυχθούν 
συνεργασίες για την προώθηση της ορεινής ποδηλασίας για άσκηση ή ψυχαγωγία 
αλλά και σε αγωνιστικό επίπεδο. Η περίπτωση συνεργασίας των πεδινών δήμων του 
Νομού μπορεί να ενισχύσει έναν άλλο τομέα του ποδηλάτου και να συνδυαστεί με 
δράσεις συμπληρωματικές προς το ποδήλατο.
6.2.4 Κίνδυνοι ( reats)
Έλλειψη νομοθετικού πλαισίου (ΚΟΚ)
Η απουσία νομοθετικού πλαισίου το οποίο προστατεύει το ποδήλατο και τον 
ποδηλάτη είναι ένας λόγος που δεν επιτρέπει την περαιτέρω ανάπτυξη της χρήσης του 
μέσου αυτού. Έτσι, ο ποδηλάτης δεν μπορεί να υπερασπιστεί νομικά τα δικαιώματά 
του σε περίπτωση που μπορεί να χρειαστεί. Ακόμη και οι ισχύουσες διατάξεις του 
ΚΟΚ που αναφέρονται στο ποδήλατο μπορούν να προκαλέσουν πολύ εύκολα 
σύγχυση αφού δεν αναφέρεται ξεκάθαρα ο ρόλος και η θέση του ποδηλάτη στους 
δρόμους. Αυτό έχει σαν αποτέλεσμα να προκαλείται έντονο αίσθημα ανασφάλειας 
από τους ποδηλάτες.
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Έλλειψη συντονισμού και οργάνωσης μεταξύ των δήμων του Νομού και των 
φορέων στο σχεδίασμά μελλοντικών παρεμβάσεων
Η ανάπτυξη της χρήσης του ποδηλάτου στο Νομό μπορεί να επηρεαστεί από την 
απουσία οργάνωσης και συντονισμού μεταξύ των Δήμων και των φορέων για 
μελλοντικές δραστηριότητες και παρεμβάσεις. Η απουσία συνεννόησης μεταξύ των 
δήμων για υποδομές δεν επιτρέπει την ισοβαρή ανάπτυξη σε όλη την έκταση του 
νομού, αφού υπάρχουν περιπτώσεις όπου σε γειτονικούς δήμους ο ένας διαθέτει 
ποδηλατικές υποδομές ενώ ο διπλανός όχι. Παρατηρείται επίσης το γεγονός όπου δυο 
τέτοιοι δήμοι δεν συνδέονται μεταξύ τους, πράγμα που περιορίζει τη χρήση του 
ποδηλάτου αλλά και δεν εξυπηρετεί πολλές φορές τυχόν ανάγκες των κατοίκων. 
Επίσης η απουσία συνεννόησης μεταξύ δήμων και αρμόδιων φορέων στην περίπτωση 
δημιουργίας ποδηλατικών παρεμβάσεων μπορεί να οδηγήσει στη λήψη λανθασμένων 
αποφάσεων που δεν θα εξυπηρετούν ουσιαστικά τους ενδιαφερομένους αλλά θα 
αποτελεί κάτι επίσης μεμονωμένο.
Ανταγωνισμός από άλλα μέσα μετακίνησης
Είναι γεγονός ότι υπάρχει ανταγωνισμός μεταξύ του ποδηλάτου και των άλλων 
μέσων μετακίνησης. Πολλοί οδηγοί οχημάτων δεν σέβονται την ύπαρξη τόσο των 
ποδηλατικών υποδομών αλλά ούτε και τους χρήστες του ποδηλάτου. Η κατάληψη 
των ποδηλατοδρόμων από τροχοφόρα και η κίνηση μοτοσικλετών πάνω σε αυτούς 
περιορίζουν το χώρο που ανήκει στους ποδηλάτες. Επίσης, δεν δίνεται η απαιτούμενη 
προσοχή όταν οι ποδηλάτες βρίσκονται εν κινήσει, πράγμα που έχει σαν αποτέλεσμα 
την ύπαρξη ατυχημάτων και τραυματισμών. Επιπρόσθετα, η αυξημένη κίνηση των 
αυτοκινήτων στο κέντρο της πόλης επιβαρύνουν την κυκλοφορία και δεν επιτρέπουν 
την ασφαλέστερη μετακίνηση των χρηστών του ποδηλάτου καθώς υπάρχει μια 
συνεχή διεκδίκηση του προσφερό μενού χώρου. Τέλος, οι περισσότερες ενέργειες που 
γίνονται αφορούν στον περιορισμό της χρήσης των τροχοφόρων αλλά την 
ταυτόχρονη ενίσχυση της χρήσης του ποδηλάτου.
Φοιτητής : Κουκούλης Δημήτριος,Πολιτικός Μηχανικός
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7
Εμπλοκή παραγόντων χωρίς γνώση του αντικειμένου προκειμένου να αποκομίσουν 
πρόσκαιρα οφέλη. (Για παράδειγμα, εταιρίες ενοικίασης ποδηλάτων χωρίς 
υποδομή,εξοπλισμό κτλ).
Με την ανάπτυξη της χρήσης του ποδηλάτου από τους κατοίκους υπάρχει και η 
εμφάνιση φαινομένων που εξυπηρετούν το μέσο αυτό. Στην περίπτωση αυτή μπορεί 
να ανήκουν είτε επιχειρήσεις που εξυπηρετούν τις ανάγκες του ποδηλάτου είτε άλλοι 
που συνδυάζουν τη χρήση του ποδηλάτου με άλλες δραστηριότητες. Στην περίπτωση 
αυτή, η εμπλοκή τέτοιων παραγόντων που ουσιαστικά δεν γνωρίζουν το αντικείμενο 
αλλά έχουν ως στόχο το εύκολο κέρδος, μπορεί να προκαλέσει πολύπλευρες 
αρνητικές συνέπειες. Αρχικά, η έλλειψη του απαραίτητου τεχνικού εξοπλισμού, οι 
εξειδικευμένες υποδομές και φυσικά η έλλειψη της απαραίτητης γνώσης για τη χρήση 
του ποδηλάτου μπορεί να θέσουν σε κίνδυνο τόσο την ανθρώπινη υγεία αλλά και να 
δημιουργήσουν αρνητικό κλίμα στους επισκέπτες του Νομού. Η αντίληψη που 
υπάρχει ότι η Καρδίτσα είναι η πόλη του ποδηλάτου δεν μπορεί να ενισχυθεί από 
τέτοια φαινόμενα αλλά αντιθέτους να πληγεί.
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Σκεφτείτε τα ποδήλατα ως τέχνη που μπορείς να την καβαλήσεις και που μπορεί σχεδόν 
να σώσει τον κόσμο. Grant Petersen
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7: ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ
Συμπερασματικά λοιπόν μπορεί να καταλάβει κανείς , και με βάση τα αποτελέσματα 
της έρευνα που διεξαχθεί στην πόλη της Καρδίτσας η βιώσιμη κινητικότητα 
αποτελεί μια σημαντική παράμετρο , ένα οράμα σε επίπεδο μετακινήσεων και 
μεταφορών και συνάδει απόλυτα με το όραμα που είναι «η ανάδειξη του 
ποδηλάτου ως στοιχείο ταυτότητας του Νομού Καρδίτσας».
Ο επαναπροσδιορισμός του ρόλου του ποδηλάτου στο Νομό και τα οφέλη που αυτός 
ενέχει δύναται να το τοποθετήσουν στη σύγχρονη κοινωνική και οικονομική 
πραγματικότητα και να ενδυναμώσουν την ιστορική του εξέλιξη ως στοιχείο 
ταυτότητας του Νομού.
Θα πρέπει ο Δήμος Καρδίτσας ,αλλά και κάθε δημότης ξεχωριστά ,να επικεντρωθεί 
κυρίως στην :
^ Ανάπτυξη και βελτίωση υποδομών 
S Οργάνωση και ανάπτυξη συνεργασιών 
S Ανάπτυξη εκδηλώσεων προβολής και ευαισθητοποίησης
7.1 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΠΟΔΗΛΑΤΙΚΩΝ ΥΠΟΔΟΜΩΝ
Στον παραπάνω στόχο περιλαμβάνεται:
• ο ορθολογικός σχεδιασμός των ποδηλατικών υποδομών που θα εξυπηρετούν 
τους χρήστες τόσο σε επίπεδο καθημερινής χρήσης όσο και για αθλητικούς 
ή τουριστικούς σκοπούς,
• η εξασφάλιση της προστασίας των χρηστών του ποδηλατικού δικτύου, μέσα 
από τη συντήρηση του δικτύου, τη σήμανση και την αστυνόμευση, καθώς 
και την εφαρμογή πολιτικών για την προστασία του ποδηλάτου από τις 
κλοπές
• η διεύρυνση των ομάδων στόχων μέσω της ανάπτυξης υποδομών που 
απευθύνονται σε άλλες χρήσεις του ποδηλάτου πέραν των καθιερωμένων.
Κατασκευή έργων όπως η κυκλική ποδηλατική διαδρομή Καρδίτσα - Μουζάκι - 
Πύλη - Τρίκαλα - Καρδίτσα, του Νομού Καρδίτσας ως «Προπονητικός και 
Διαγωνιστικός Ποδηλατοδρόμος Δυτικής Θεσσαλίας». Ορεινές ποδηλατικές 
διαδρομές οι οποίες χρησιμοποιούν υφιστάμενο δασικό οδικό δίκτυο το οποίο 
διέρχεται από την εδαφική περιφέρεια όμορων νομών.
Φοιτητής : Κουκούλης Δημήτριος,Πολιτικός Μηχανικός
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΩΝ - ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ 160
Εργαστήριο Συγκοινωνιακής τεχνικής
Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
08/12/2017 09:13:00 EET - 137.108.70.7
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΣΠΟΥΔΩΝ - ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΑΛΙΑΣ
Εργαστήριο Συγκοινωνιακής ΤΕχνικης
161
7.1.1 Ποδηλατικές υποδομές αστικών κέντρων
Όπως έχει ήδη αναφερθεί, η χρήση του ποδηλάτου είναι πολλαπλή, καθώς αποτελεί 
ένα μέσο που χρησιμοποιείται τόσο καθημερινά από τους κατοίκους των αστικών 
κέντρων του Νομού για τις μετακινήσεις τους, όσο και για αθλητικούς και 
τουριστικούς σκοπούς στις ορεινές και πεδινές περιοχές του Νομού (δηλαδή σε 
περιοχές εκτός του αστικού χώρου).
Κύριος στόχος θα πρέπει να είναι ο ορθολογικός σχεδιασμός των ποδηλατικών 
υποδομών στα αστικά κέντρα του νομού για την καλύτερη δυνατή εξυπηρέτηση των 
κατοίκων.
Έτσι, για την εκπλήρωση του παραπάνω σκοπού απαιτείται, αρχικά, ο σχεδιασμός 
των κατάλληλων υποδομών εντός των αστικών κέντρων του Νομού μέσα από την 
επέκτασή του σε περισσότερες γειτονιές, που θα συνδέουν σημαντικούς πόλους έλξης 
κατοίκων (π.χ. σχολικά συγκροτήματα,ΤΕΙ, κ,λπ.), την εξασφάλιση επαρκών θέσεων 
στάθμευσης για ποδήλατα και την επίτευξη της ασφάλειας των χρηστών με την 
εγκατάσταση κατάλληλης σήμανσης. Επίσης, οι ποδηλατικές υποδομές που θα 
συνδέουν τα αστικά κέντρα με περιαστικά άλση και γενικότερα με χώρους αναψυχής 
και ψυχαγωγίας, καθώς και οι τουριστικές διαδρομές στις πόλεις (π.χ. ξενάγηση στα 
μνημεία της πόλης Καρδίτσας με ποδήλατο).
Ενδιαφέρον θα είχαν και οι παρακάτω προτάσεις από πλευράς υποδομών στην πεδινή 
ζώνη του Δήμου :
• ποδηλατοδρόμοι σύνδεσης πεδινών οικισμών μεταξύ τους,
• ποδηλατικές διαδρομές μεγάλων αποστάσεων με σκοπό τη διοργάνωση 
αγώνων,
• μετατροπή των αναξιοποίητων αγροτικών δρόμων σε ποδηλατοδρόμους,
• συνδέσεις οικισμών με τοποθεσίες ιδιαίτερου ενδιαφέροντος 
(πολιτιστικά μνημεία, οικοσυστήματα, χώρους αναψυχής κ.λπ.) με 
στόχο τη δημιουργία τουριστικών ποδηλατικών διαδρομών, κ.λπ.
Η πεδινή περιοχή προσφέρεται ιδιαίτερα για τη διοργάνωση αγώνων πολλών 
χιλιομέτρων, μέσω της δημιουργίας κυκλικών διαδρομών, δράση που θα οδηγήσει 
στην προσέλκυση νέων ομάδων στόχων (π.χ. ερασιτέχνες ποδηλάτες, μέλη αθλητικών
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συλλόγων κ.λπ.) και θα συμβάλει σημαντικά στην ανάδειξη του ποδηλάτου ως 
στοιχείο ταυτότητας του Νομού.
7.1.2 Η δημιουργία προϋποθέσεων για την εξασφάλιση της προστασίας των 
χρηστών του ποδηλάτου
Βασικό στοιχείο για να είναι ένα δίκτυο ποδηλατοδρόμων επιτυχημένο και να 
χρησιμοποιείται καθημερινά από σημαντικό αριθμό κατοίκων είναι η εξασφάλιση της 
ασφάλειας των χρηστών. Παρατηρούνται συχνά φαινόμενα κατάληψης των 
ποδηλατοδρόμων από παρκαρισμένα αυτοκίνητα και μηχανάκια, χρησιμοποίησης του 
δικτύου από μηχανοκίνητα δίκυκλα, έλλειψη σήμανσης τόσο κατά μήκος του δικτύου 
όσο και στις διασταυρώσεις των οδών, αλλά και προβλήματα στην ποιότητα του 
οδοστρώματος με την ύπαρξη μερικών τμημάτων σε κακή κατάσταση. Προς την 
κατεύθυνση της προστασίας των χρηστών θα πρέπει να προβλεφθούν δράσεις όπως η 
συνεχής συντήρηση του δικτύου, η συνεχής αστυνόμευση αυτού και η εξασφάλιση 
επάρκειας στη σήμανση. Μόνο μέσα από την επίτευξη ενός κλίματος ασφάλειας θα 
αυξηθεί το ποσοστό των μετακινήσεων με ποδήλατο και θα προωθηθεί η χρήση του 
σε όλες τις ομάδες πληθυσμού (π.χ. παιδιά, αθλητές κ.λπ.).
Επίσης, μέτρα πρέπει να ληφθούν και ως προς την προστασία των πολιτών από το 
φαινόμενο κλοπής ποδηλάτων που παρατηρείται, ειδικά, στην πόλη της Καρδίτσας. 
Από την ανάλυση της υφιστάμενης κατάστασης και την έρευνα πεδίου που 
πραγματοποιήθηκε σε κατοίκους της πόλης, παρατηρείται ότι υπάρχει ένα ποσοστό 
χρηστών του ποδηλάτου που έχει πέσει θύμα κλοπής αυτού σε δημόσιο χώρο. Η 
εξασφάλιση επαρκών και ασφαλών θέσεων στάθμευσης και η εφαρμογή παράλληλων 
μέτρων αστυνόμευσης αποτελούν ενδεικτικές δράσεις ως προς την κατεύθυνση αυτή.
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7.2 ΟΡΓΑΝΩΣΗ ,ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ , ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΩΝ
7.2.1 Οργάνωση και διαχείριση ποδηλατικών υποδομών και δραστηριοτήτων.
Για παράδειγμα, δράσεις όπως είναι η διάθεση κοινόχρηστων ποδηλάτων στους 
κατοίκους της πόλης της Καρδίτσας, η συντήρηση των ποδηλατικών υποδομών, ή 
δράσεις προβολής και οργάνωσης εκδηλώσεων και άλλες, απαιτούν οργάνωση και 
συντονισμό μεταξύ των φορέων του νομού.
7.2.2 Ανάπτυξη συνεργασιών
Η ανάπτυξη συνεργασιών είτε με όμορους νομούς είτε μεταξύ των φορέων του νομού 
θεωρείται απαραίτητη.
Στους στόχους του παρόντος μέτρου είναι οι εξής:
• η τόνωση της συνεργασίας μεταξύ των τοπικών φορέων για τον κοινό 
σχεδιασμό και υλοποίηση δράσεων στον τομέα του ποδηλάτου,
• η ανάπτυξη συνεργασιών με περιοχές που έχουν κοινά συμφέροντα με το 
νομό, η ανάπτυξη διακρατικών συνεργασιών για την προώθηση του 
ποδηλάτου και της βιώσιμης κινητικότητας στο Νομό
7.3 ΠΡΟΒΟΛΗ ΚΑΙ ΕΥΑΙΣΘΗΤΟΠΟΙΗΣΗ
Ως βασική παράμετρος για την επέκταση της χρήσης του ποδηλάτου προβάλλουν οι 
ενέργειες προβολής της δράσης του Νομού. Η προβολή της Καρδίτσας ως Νομό 
φιλικό προς το ποδήλατο, ο καθορισμός εκδηλώσεων και διοργανώσεων που θα 
αποτελόσουν μελλοντικά θεσμούς για τη διάδοση του ποδηλάτου ως στοιχείο 
ταυτότητας και η ευαισθητοποίηση των πολιτών και καλλιέργεια νοοτροπίας οδικής 
συμπεριφοράς, θα συμβάλουν στην προσέλκυση σημαντικού αριθμού χρηστών σε 
επίπεδο καθημερινής χρήσης, αλλά και αξιόλογου αριθμού τουριστών.
Στο Νομό Καρδίτσας έχουν γίνει αξιόλογα βήματα στον τομέα της βιώσιμης 
κινητικότητας και ιδιαίτερα στη χρήση του ποδηλάτου στις καθημερινές
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μετακινήσεις. Παρόλα αυτά, παρατηρούνται σημαντικές ελλείψεις ως προς την 
προβολή της δράσης του Νομού, γεγονός που διαπιστώθηκε σε σημαντικό βαθμό και 
από την έρευνα πεδίου.
Η προβολή της Καρδίτσας ως μια πόλη φιλική προς το ποδήλατο μπορεί να 
επιτευχθεί με πολλαπλούς τρόπους. Αξιόλογη ενέργεια θα μπορούσε να είναι η 
οργάνωση συνδυασμένων μετακινήσεων στην πόλη, ώστε οι κάτοικοι να έχουν τη 
δυνατότητα να αλλάζουν μέσα μεταφοράς για την καλύτερη εξυπηρέτησή τους. Αυτό 
απαιτεί περεταίρω ενέργειες, όπως την εγκατάσταση ειδικού εξοπλισμού και ραμπών 
στα αστικά λεωφορεία για τη μεταφορά ποδηλάτων, την τοποθέτηση θέσεων 
στάθμευσης ποδηλάτων στους δημοτικούς χώρους στάθμευσης της πόλης, τη δωρεάν 
παροχή ποδηλάτων για αποκλειστική δημόσια χρήση σε κεντρικές περιοχές της 
πόλης, κ.λπ..
Επιπρόσθετα στον τομέα της προβολής, σημαντική είναι και η δημιουργία ενός 
«Μουσείου Ποδηλάτου», στο οποίο θα προβάλλεται η ιστορία του ποδηλάτου στην 
πόλη μέσα από το πέρασμα των χρόνων και θα εκτίθενται παλιά ποδήλατα και 
εξοπλισμοί αυτών. Αξιόλογη δράση θα αποτελούσε και η δημιουργία ταινίας μικρού 
μήκους για την ανάδειξη της σχέσης των Καρδιτσιωτών με το ποδήλατο.
7.3.1 Καθορισμός και θεσμοθέτηση εκδηλώσεων ή άλλων διοργανώσεων
Για την επίτευξη της ανάδειξης του ποδηλάτου ως στοιχείο ταυτότητας του Νομού 
Καρδίτσας κρίνεται αναγκαίος ο καθορισμός εκδηλώσεων και διοργανώσεων που θα 
αποτελόσουν θεσμούς. Πιο συγκεκριμένα, θα πρέπει να προβλεφθούν δράσεις όπως η 
καθιέρωση διάφορων εκδηλώσεων καθόλη τη διάρκεια του χρόνου, με πιο 
χαρακτηριστική την Ευρωπαϊκή Εβδομάδα Βιώσιμης Κινητικότητας το Σεπτέμβρη 
καθώς και η καθιέρωση με αυτό τον τρόπο της «Μέρας του Ποδηλάτου».
Σημαντική επίσης κρίνεται η διοργάνωση συνεδρίων και ημερίδων καθώς και η 
οργάνωση αγώνων ποδηλασίας και πολιτιστικών εκδηλώσεων με θέμα γύρω από το 
ποδήλατο για παιδιά και μεγάλους.
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Τέτοιες διοργανώσεις θα συμβάλουν καθοριστικά στην προώθηση της χρήσης του 
ποδηλάτου και στην ανάδειξη του Νομού ως φιλικό προς το ποδήλατο.
7.3.2 Ευαισθητοποίηση των πολιτών και καλλιέργεια νοοτροπίας οδικής 
συμπεριφοράς.
Μέσα από την έρευνα πεδίου που πραγματοποιήθηκε στην πόλη της Καρδίτσας, ως 
βασικό πρόβλημα προέβαλλε το θέμα της έλλειψης κυκλοφοριακής παιδείας. Οι 
ποδηλάτες ενοχλούνται από τη συνύπαρξη με τους πεζούς, τα παρκαρισμένα 
αυτοκίνητα και μηχανοκίνητα δίκυκλα, την απροσεξία των οδηγών αυτοκινήτων στις 
διασταυρώσεις και οτιδήποτε «εισβάλλει» στο χώρο τους. Η καλλιέργεια νοοτροπίας 
οδικής συμπεριφοράς και η ευαισθητοποίηση των πολιτών αποτελούν καθοριστικό 
στόχο για την προώθηση του ποδηλάτου. Ενέργειες ευαισθητοποίησης θα πρέπει να 
απευθύνονται και στα παιδιά, με την πραγματοποίηση εκδηλώσεων σε σχολεία, την 
οργάνωση εκδρομών και διαγωνισμών, καθώς και την παροχή κινήτρων για τη χρήση 
του ποδηλάτου (π.χ. δωρεάν ποδήλατα).
7.4 ΘΕΣΜΙΚΕΣ ΡΥΘΜΙΣΕΙΣ
Με την παραπάνω αρχιτεκτονική δομή ολοκληρώνεται η ανάλυση της στρατηγικής 
της ανάδειξης του ποδηλάτου για το Νομό Καρδίτσας. Προϋπόθεση επιτυχούς 
εφαρμογής της εν λόγω στρατηγικής είναι η εφαρμογή ορισμένων θεσμικών 
ρυθμίσεων. Λόγω του γεγονότος ότι το ποδήλατο είναι άρρηκτα συνδεδεμένο με το 
Νομό Καρδίτσας, προτεραιότητα αποτελεί η δημιουργία ενός Φορέα Διαχείρισης. 
Κρίνεται, έτσι, αναγκαία η σύσταση ενός «Γραφείου Βιώσιμης Κινητικότητας» που θα 
συντονίζει και θα διαχειρίζεται τα θέματα του ποδηλάτου. Πιο συγκεκριμένα, ο εν 
λόγω φορέας θα ασχολείται με τη διαχείριση του υφιστάμενου δικτύου των 
ποδηλατοδρόμων, την οργάνωση σχετικών εκδηλώσεων και ενημερώσεων, την 
έκδοση ενημερωτικού έντυπου υλικού και χαρτών όπου θα αναλύονται οι 
υφιστάμενες διαδρομές, τα σημεία ενδιαφέροντος αλλά και οι παρεχόμενες 
υπηρεσίες. Γενικότερα, ο φορέας διαχείρισης θα είναι συντονιστικό όργανο όλων των 
εμπλεκόμενων φορέων στον τομέα του ποδηλάτου και παράλληλα θα παρέχει σε 
επισκέπτες και δημότες ένα ολοκληρωμένο πακέτο υπηρεσιών με θέμα τον 
ποδηλατικό τουρισμό.
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Η βάση για την επίτευξη μιας βιώσιμης αστικής ανάπτυξης είναι η ύπαρξη ικανών 
οργανισμών και προσωπικού. Πρωταρχικός στόχος είναι η βελτίωση των 
δυνατοτήτων μιας χώρας να εξετάζει και να αξιολογεί τις επιλογές σχεδίων και 
πολιτικών διαχείρισης, βασισμένη στην κατανόηση των αναγκών καθώς και τις 
δυνατότητες και τα όρια του φυσικού περιβάλλοντος. Η δημιουργία υποδομής 
(capacity building) συνεπάγεται την κινητοποίηση και τον προσανατολισμό όλων των 
διαθέσιμων πόρων μιας χώρας, συμπεριλαμβανομένων των ανθρωπίνων, 
επιστημονικών, τεχνολογικών, οργανωτικών και θεσμικών πόρων.
Στην Ελλάδα, τεχνογνωσία για τις υποδομές ποδηλάτου τώρα υπάρχει, όπως υπάρχει 
και η πολιτική βούληση στις τοπικές κοινωνίες. Η τύχη πεζού και ποδηλάτη είναι 
κοινή. Όπως ο πεζός δικαιούται μια αξιοπρεπή θέση σε κάθε δρόμο, το ίδιο ισχύει και 
για τον ποδηλάτη. Τον χρειάζεται η ελληνική πόλη για περιβαλλοντικούς και 
αναπτυξιακούς λόγους. Η ένταξη του ποδηλάτου είναι ένα ζήτημα ανακατασκευής 
κάποιων δρόμων και αναπροσανατολισμού του κυκλοφοριακού σχεδιασμού. 
Παλαιότερα υπήρχαν ποδηλάτες σε πολλές ελληνικές πόλεις, αλλά ουσιαστικά 
εκδιώχθηκαν. Τώρα, τα έργα για το ποδήλατο γίνονται απαραίτητα, γιατί υπάρχει η 
απειλή του αυτοκινήτου. Η Ελλάδα τα ξεκίνησε με σημαντική καθυστέρηση και 
παρόλο που δρομολογήθηκαν με μεγάλο κόπο, η πορεία πάλι σταμάτησε ελλείψει 
χρηματοδοτήσεων.
Αποδείχτηκε ότι για το ποδήλατο, η σημασία της συνεργασίας της κεντρικής 
κυβέρνησης με την Τοπική Αυτοδιοίκηση υπήρξε καταλυτική. Τι θα γίνει αύριο; Ως 
προς τη διάχυση της τεχνογνωσίας, αυτή θα αναληφθεί από το νεότευκτο Δίκτυο «για 
τη Βιώσιμη Κινητικότητα και το Ποδήλατο». Ως προς τις χρηματοδοτήσεις ο ρόλος 
της κεντρικής κυβέρνησης θα είναι πάντα κρίσιμος. Θα είναι επίσης κρίσιμος για τη, 
με συνεργασία των υπουργείων Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε, Μεταφορών και Επικοινωνιών, 
Παιδείας, Πολιτισμού, Δημόσιας Τάξης, Εσωτερικών και Τουρισμού, άσκηση μιας 
εθνικής πολιτικής για τις μεταφορές, που εξακολουθεί να απουσιάζει.
Το ζητούμενο είναι μια Ευρώπη που να ανταποκρίνεται στις ανάγκες του κάθε πολίτη 
της. Μια Ευρώπη όπου η έλλειψη ή ακόμα και η δυσκολία πρόσβασης σε δρόμους, 
μέσα μεταφοράς, κτίρια και τεχνολογία να αποτελούν την εξαίρεση και όχι τον 
κανόνα.
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Για την Καρδίτσα, το ποδήλατο δεν είναι απλά ένα μέσο μεταφοράς. Είναι η 
παράδοσή της, είναι η φυσιογνωμία της, είναι η εγγύηση ότι θα μπορέσει να 
αναβαθμίσει το περιβάλλον της και να προωθήσει την οικονομική ανάπτυξή της. Η 
Καρδίτσα έχει μια καλή αφετηρία σε σχέση με τις περισσότερες ελληνικές πόλεις. Για 
την ανάπλασή της δεν έχει ανάγκη να πείσει τους κατοίκους της για τα 
πλεονεκτήματα του ποδηλάτου. Οι κάτοικοι το γνωρίζουν γιατί το ζουν. Όμως όλα, 
τους κάνουν να νομίζουν ότι το ποδήλατο είναι μια κληρονομιά που δεν έχει μέλλον 
στην Καρδίτσα του 21ου αιώνα. Η πρόκληση για την πόλη είναι αντίθετα να τους 
δείξει μέσα από την πολιτική που θα ακολουθήσει ότι το μέλλον της πόλης εξαρτάται 
και από το ποδήλατο, ότι το ποδήλατο είναι μια μοντέρνα λύση και προϋπόθεση της 
ανάπτυξης.
Έργα για το ποδήλατο δεν χρειάζονται στις περιοχές κατοικίας. Έργα απαιτούνται 
εκεί όπου τα αυτοκίνητα είναι πολλά και κάνουν δυσάρεστη και ανασφαλή την 
κίνηση του ποδηλάτη. Έργα για το ποδήλατο πρέπει να γίνουν λοιπόν στο κέντρο της 
πόλης. Πρέπει να υπογραμμιστεί ότι τα έργα αυτά εντάσσονται και θα 
δρομολογήσουν παρεμβάσεις γενικότερου χαρακτήρα με στόχο την προοδευτική 
ανακατασκευή της πόλης, ώστε να γίνει πιο ήπια, πιο φιλική, πιο καθαρή, πιο 
όμορφη.
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Ερωτηματολόγιο προς ποδηλάτες της Καρδίτσας
f ΕΡΥ<ργαστήριο
^ ι Συγκοινωνιακής 
^,^ΤΕχνικής
1. Φύλο Ανδρας Γ υναίκα
2. Ηλικία -18 19-29 30-44 45-64 65+




















a. Ναι δικό μου (Πήγαινε ερώτηση 6 )
b. Ναι της οικογένειας (πήγαινε ερώτηση 6 )
c. Ναι από το Δήμο (όχι ερώτηση 22)
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6. Πως συντηρείτε το ποδήλατο σας;
a. Ο ίδιος
b. Στο Κατάστημα (πήγαινε 6β)
6 β. Πόσο συχνά; ................................................
7. Χρησιμοποιείτε ποδήλατο στις μετακινήσεις σας;
a. Ναι (πήγαινε ερώτηση 7β)
b. Όχι (πήγαινε ερώτηση 7α)
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7α . Αν όχι, για ποιους λόγους;
a. Χρήση άλλου μεταφορικού μέσου ( Πήγαινε ερώτηση 8)
b. Μη αρέσκεια στη μετακίνηση με το ποδήλατο
c. Προτίμηση στο περπάτημα
d. Μακρινές οι αποστάσεις που πρέπει να διανύσει ο ποδηλάτης
e. Το θεωρώ επικίνδυνο
f. Μένω στο κέντρο της πόλης
g. Κίνδυνος κλοπής
h. Έλλειψη υποδομών 
ϊ. Λόγω ηλικίας
j................................................................................................
7β. Αν ναι, ποσό συχνά ;
Και ποιες διαδρομές κάνετε; (Κέντρο - Περιμετρικές συνοικίες - Παλέρμο - 
Παπαράντζα - Αθλητικό πάρκο - Σχολικά συγκροτήματα) Για ποιο σκοπό;
Συννότυτα
a. Κάθε μέρα
b. Έως 2 φορές την εβδομάδα
c. Μια φορά την εβδομάδα 
d .Μια φορά το μήνα
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9. Ποια από τα παρακάτω μέσα χρησιμοποιείτε συνδυαστικά με το ποδήλατο για 
τις μετακινήσεις σας στην πόλη;
a. δεν χρησιμοποιώ το ποδήλατο συνδυαστικά
b. ποδήλατο - πόδια
c. ποδήλατο - αυτοκίνητο
d. ποδήλατο - μηχανάκι
e. ποδήλατο - αστική συγκοινωνία
f. ποδήλατο - αυτοκίνητο - πόδια
g. ποδήλατο - αυτοκίνητο - μηχανάκι
h..............................................................
10. Ποια είναι τα σημαντικότερα προβλήματα που αντιμετωπίζετε ως ποδηλάτης 
στην πόλη;
a. Η έλλειψη ασφάλειας σε συνδυασμό με τον κίνδυνο από τους 
οδηγούς άλλων μέσων μεταφοράς
b. Η συνύπαρξη με τους πεζούς
c. Τα παρκαρισμένα αυτοκίνητα σε ποδηλατοδρόμους
d. Η έλλειψη κυκλοφοριακής παιδείας
e. Η έλλειψη υποδομών για το ποδήλατο
f. Η κακή κατάσταση του δικτύου ποδηλατοδρόμων
g. Το μικρό σε έκταση δίκτυο
h. Οι στενοί ποδηλατοδρόμοι
ϊ. Η ύπαρξη φαινομένων κλοπής
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11. Πως κρίνετε τις υποδομές του ποδηλάτου στην πόλη; Ιεραρχήστε τα 
παρακάτω προβλήματα - ελλείψεις, (βαθμολογείστε από 1 μέχρι 6)
a. Μικρό σε έκταση δίκτυο
b. Δεν εξυπηρετεί σημαντικές περιοχές της πόλης
c. Ελλείψεις σε θέσεις στάθμευσης
d. Ελλιπής σήμανση
e. Έλλειψη κυκλοφοριακής παιδείας
f. Ανεπαρκής ασφάλεια
g. Άλλο....................................
12. Θεωρείτε επαρκείς τις θέσεις στάθμευσης ποδηλάτων;
a. Ναι
b. Όχι
Που πιστεύετε ότι υπάρχουν ελλείψεις; (αναφέρετε συγκεκριμένες περιοχές).
13. Που παρκάρετε το ποδήλατό σας ;
a. σε ειδικές θέσεις
b. σε σταθερό στοιχείο παρά την οδό
c. σε είσοδο οικοδομής
d. σε πεζοδρομία ,πλατείες
e. αλλού...................
14. Πόσο απαραίτητη θεωρείτε την επέκταση του δικτύου ποδηλάτου και σε 
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15. Θα χρησιμοποιούσατε το ποδήλατο; (με την κατασκευή του εν λόγω 
δικτυού)
a. Συχνότερα από τώρα
b. Το ίδιο με τώρα
c. Καθόλου
16. Τι θα προτείνατε από πλευράς υποδομών για το ποδήλατο ως κάτοικος της 
πόλης; Κάντε προτάσεις.
a. Επέκταση δικτύου
b. Αύξηση θέσεων στάθμευσης
c. Συντήρηση δικτύου
d. Διάθεση κοινόχρηστων ποδηλάτων
e. Αύξηση υποδομών σήμανσης
f. ...............................................................................................
17. Τι θα προτείνατε για την καλύτερη εξυπηρέτηση σας;
a. Σύστημα φόρτωσης ποδηλάτου σε Μ.Μ.Μ
b. Προμήθεια από το Δήμο
c. Δανειστικό σύστημα με ή χωρίς πληρωμή
d.............................................................
18. Προτείνετε προωθητικά προγράμματα για την χρήση ποδηλάτου .
a. Συνέδρια - ημερίδες
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20. Έχετε πέσει ποτέ θύμα κλοπής του ποδηλάτου σας σε δημόσιο χώρο;
a. Ναι
b. Όχι
21. Ως γονέας, θα εμπιστευόσασταν τα παιδιά σας να κυκλοφορούν με ποδήλατο;
a. Ναι
b. Όχι .....................
22.0 Δήμο Καρδίτσας εγκατέστησε ποδήλατα για τις μετακινήσεις των 
κατοίκων στα δημοτικά parking για τη διευκόλυνση των μετακινήσεων. 
Γνωρίζετε αυτή την προσπάθεια;
a. Ναι
b. Όχι
23. Αν ο Δήμος συμμετείχε σε πρόγραμμα διάθεσης ποδηλάτων προς χρήση σε 
διάφορα σημεία της πόλης, θα χρησιμοποιούσατε αυτά τα ποδήλατα;
a. Ναι
b. Όχι
24. Θεωρείτε ότι το ποδήλατο είναι συνδεδεμένο με τον Νομό Καρδίτσας;
a. Είναι στοιχείο ταυτότητας
b. Σε σημαντικό βαθμό
c. Σε μέτριο βαθμό
d. Σε μικρό βαθμό
e. Καθόλου.
III
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Φωτογραφία Οδός Υψηλάντου.Πρός την έξοδο της πόλης(ευθεία). 
Προς σχολικά συγκροτήματα(Δεξιά).
Διακρίνεται το αθλητικό πάρκο και το Εθνικό Στάδιο
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Προαστατευόμενος δρόμος προς σχολικά συγκροτήματα,συνέχεια του 
ποδηλατοδρόμου της Οδού Υψηλάντου.
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Φωτογραφία Διασταύρωση Οδών Υψηλάντου-Καραϊσκάκη
Φωτογραφία Οδός Καραϊσκάκη
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Φωτογραφία Υποδομές για ποδήλατα στην Πλατεία Παυσιλίπου
Φωτογραφία Υποδομές για ποδήλατα στον πεζόδρομο Χατζημήτρου
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Φωτογραφία Υποδομές για ποδήλατα στο Δημαρχείο
Φωτογραφία Υποδομές για ποδήλατα στην Πλατεία Δικαστηρίων
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Φωτογραφίες Υποδομές για ποδήλατα στην Κεντρική Πλατεία
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Φωτογραφία.Τετράδιο εργασιών της γλώσσας πέμπτης Δημοτικού,γίνεται αναφορά 
στην πόλη της Καρδίτσας.
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...Είπαν για το Ποδήλατο...
"στην ζωή, όπως και στο ποδήλατο, για να ισορροπείς πρέπει να είσαι πάντα 
σε κίνηση" Λλμπερτ Αϊνστάιν
"Η ζωή έτσι κι αλλιώς Ποδήλατο είναι,άλλοτε με ανηφόρες που σου βγάζουν 
την γλώσσα, με κατηφόρες που σε κάνουν να πετάς ,με λακούββες 
,σαμαράκια,με στροφές που δεν ξέρεις τι θα πεταχτεί από πίσω και με έναν 
ποδηλατόδρομο που όσο τον πλησιάζεις τόσο απομακρύνεται από τις ρόδες 
σου" (http://podilQtontas.bloqspot.com/)
Το ποδήλατο είναι ένα περίεργο όχημα. Ο επιβάτης του είναι και η μηχανή 
του. John Howard
Όταν βλέπω έναν ενήλικο πάνω σε ένα ποδήλατο, δεν απελπίζομαι για το 
μέλλον της ανθρωπότητας.H.G. Wells
When I see an adult on a bicycle, I do not despair for the future of the human race.
Σκεφτείτε τα ποδήλατα ως τέχνη που μπορείς να την καβαλήσεις και που 
μπορεί σχεδόν να σώσει τον κόσμο. Grant Petersen
Think of bicycles as rideable art that can just about save the world.
Α.ΪΑXL·
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Η Διπλωματική εργασία έχει ως στόχο την ανιδιοτελή προσφορά προς το κοινωνικό 
σύνολο ,την συλλογή και παρουσίαση παλιών απόψεων ,νέων ιδεών και καινοτόμων 
προσπαθειών.
Για αυτό επιτρέπεται η αντιγραφή μέρους ή ολόκληρης της εργασίας χωρίς την άδεια 
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ΠΟΛΥΤΕΧΝΙΚΗ ΣΧΟΛΗ - ΤΜΗΜΑ ΠΟΛΙΤΙΚΩΝ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ 
Π.Μ.Σ. "ΕΦΑΡΜΟΣΜΕΝΗ ΜΗΧΑΝΙΚΗ ΚΑΙ ΠΡΟΣΟΜΟΙΩΣΗ
ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ
Βόλος, 4-11-2010
ΘΕΜΑ: Έρευνα για τους ποδηλατοδρόμους στην Καρδίτσα
Το Εργαστήριο Συγκοινωνιακής Τεχνικής του Τμήματος Πολιτικών Μηχανικών του 
Πανεπιστημίου Θεσσαλίας εκπονεί έρευνα με στόχο τον προσδιορισμό των 
χαρακτηριστικών του δικτύου ποδηλατοδρόμων στην Καρδίτσα, και τη συλλογή των 
απόψεων των ποδηλατών-χρηστών για βελτίωση της λειτουργίας τους.
Στα πλαίσια αυτά, ο ερευνητής Κουκούλης Δημήτριος, Πολιτικός Μηχανικός και 
μεταπτυχιακός φοιτητής του Πανεπιστημίου Θεσσαλίας θα ζητήσει την συμμετοχή 
σας για τη συμπλήρωση ερωτηματολογίου.
Η βοήθεια σας στην προσπάθεια αυτή είναι σημαντική για την επιτυχία της έρευνας. 
Ευχαριστούμε εκ των προτέρων.
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